GEPANZERTE VENTILE 


Für Hochleistungs- und Vielstoffmotoren 


SÜkın der Sekunde 


bewegt die Rheinschnake im Flug ihre zarten Flügel 
auf und ab. Das ist so schnell, dass man den 
Bewegungsvorgang nicht mehr erkennen kann. Ebenso 
schnell und oft jagen in einem hochtourigen Motor 
die Ventile auf und ab — insgesamt rund 200 Millionen mal 
während der Laufzeit. Nur hochwertiges Material 
und exakte Präzisionsbearbeitung halten 
derartig hohen Beanspruchungen stand. 
Zum Schutz gegen Korrosion und Verbrennungen 
sind ATE-Auslassventile am Sitz gepanzert; 
sie sind für ihre Güte, 
Verschleissfestigkeit und lange 
Lebensdauer bekannt. 
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Briefe an die Redaktion 


— Forum der Lesermeinungen — 


Linksfahrer und Lastzüge 
(Siehe Heft 12, Seite 22, und „Briefe an die Redaktion“, Heft 13, 14 und 15) 


Ihr Artikel in Heft 12 „Linksfahrer und Lastzüge” war ausgezeichnet und 
recht objektiv, wahrscheinlich deshalb auch vielen Fahrern aus dem Her. 
zen gesprochen. Um so erstaunter war ich über die Stellungnahme der 
Firma H. v. Wirth in Heft 13. Wenn diese Stellungnahme ernstlich die Men- 
talität der Lastwagen-Kreise darstellen soll, dann wundert mich nicht mehr, 
täglich die Rücksichtslosigkeit eines gewissen Teiles der Lastzugfahrer er. 
leben zu müssen. Was hat das rüde Benehmen mancher Lastwagenfahrer 
mit volkswirtschaftlichen Problemen der Lastzugunternehmen zu tun? Daß 
die zuständige Obrigkeit mit der Sonntagsgenehmigung recht sparsam um- 
geht, ist nur als Plus zu werten, denn wenn die Mehrzahl ‚aller Arbeit. 
nehmer und Betriebe mit den Aufgaben innernalb 45 Stunden pro Woche 
zurechtkommen muß, dann kann ich nicht glauben, daß vordringliche Ver. 
sorgungsaufgaben ausgerechnet am Sonntag dem Verkehrsgewerbe ob- 
liegen. Man sollte dem Geldverdienen doch kein so „fürsorgliches“ Män- 
telchen umhängen. In dem Artikel Heft 12 hat nichts von der Firma Wirth 
im besonderen und ebensowenig vom Speditionsgewerbe im allgemeinen 
gestanden. Man muß, um gerecht zu bleiben, den Fahrern der namhaften 
Unternehmen ganz allgemein bescheinigen, daß sie sich rücksichtsvoll und 
auch hilfsbereit benehmen. Es war mir daher unbegreiflich, warum die 
Firma H. v. Wirth ausgerechnet sich zum Fürsprecher der doch ganz im 
allgemeinen angeprangerten Lastzüge machen mußte. Sollten dem Brief- 
schreiber ernstlich die entsprechenden Erfahrungen fehlen, dann ist er einge- 
laden, bei mir am Engelbergtunnel bei Leonberg einmal einen Tag lang 
Erfahrungen zu sammeln oder auch bei einer Fahrt in den Raum Karls- 
ruhe-Mannheim-Frankfurt oder Karlsruhe-Freiburg selbst festzustellen, ob 
die in Heft 12 geschilderten Verhältnisse zutreffen. Besonders die Kies- 
fahrer der Kreise Leonberg, Vaihingen und Pforzheim verdienen hierbei 
besondere Aufmerksamkeit, unter ihnen befinden sich verhältnismäßig viele 
rücksichtslose Fahrer. Paul Mozer, Leonberg 


Vor einiger Zeit ließ das Bundesverkehrsministerium eine Meinungsumfrage 
durchführen, in der u. a. zu einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf der 
Autobahn Stellung genommen werden sollte. Wer weiß, mit welchen Mit- 
teln man in diesem Ministerium das Verkehrsproblem zu lösen gedenkt, 
ahnt schon, was jetzt kommt. Inzwischen sprach sich Seebohm für eine Be- 
grenzung auf 100 km/st auf der Autobahn Frankfurt-Mannheim aus. Mög- 
licherweise wird die Zahl der Unfälle absinken, und man kann dann, auf 
diesen Erfolg verweisend, die Geschwindigkeitsbegrenzung allgemein ein- 
führen. 

Damit werden aber die Unfallursachen nicht bekämpft, und erst wenn das 
der Fall wäre, könnte man von einer wirklichen Lösung des Problems 
sprechen. Die Dinge liegen nicht so einfach, als daß man sie mit der ein- 
fachen Anordnung einer solchen Maßnahme regeln könnte. Allerdings muß 
man zugeben, daß dem Verkehrsministerium die Arbeit so schwer wie 
möglich gemacht wird. Eine sinnvolle Lösung setzt Einsicht bei allen Be- 
teiligten voraus, die bei einigen Interessentengruppen nicht vorhanden zu 
sein scheint. Das beste Beispiel ist der Leserbrief von Herrn v. Wirth, der 
nur seine eigenen Interessen im Auge hat. Eine Statistik seines Heimat- 
landes Baden-Württemberg, in der festgestellt wurde, daß Lastzüge mit 
40/6, im bergigen Gelände zwischen Karlsruhe und Ulm sogar mit 50%, 
an allen Autobahnunfällen beteiligt sind, wird Herrn von Wirth vermut- 
lich nicht interessieren. Hans-Werner Frölich, Kaiserslautern 


Liebe Freunde - verehrte Gegner! 


Zunächst den vielen Freunden, die telefonisch und auch schriftlich unserer 
Verwahrung dagegen zustimmten, daß man den Lastzug allgemein als 
Geißel der Autobahn in einer Autozeitschrift anprangert, unseren Dank 
auch namens der sich vorschriftsmäßig verhaltenden Fernfahrer. Vor allem 
a uns die Feststellung, daß offensichtlich weit mehr Leser richtig gelesen 
aben. 

Und damit zu Ihnen, verehrte Gegner. Bitte, haben Sie doch die Liebens’ 
würdigkeit, unseren Brief in Heft 13, Seite 2, nochmals genau zu lesen. Dann 
nehmen Sie doch freundlicherweise Heft 12 zur Hand und, vielleicht kamen 
Sie bisher noch nicht dazu, lesen Sie „Linksfahrer und Lastzüge - die Geißel 
der Autobahnen“. Sicher fällt Ihnen dabei auf, daß es dort nicht heißt 
„und verkehrswidrig fahrende Lastzüge”, sondern nur schlechthin „Lastzüge 
- Geißel der Autobahnen”. 

Wenn Sie sich weiter der Mühe unterziehen, objektiv zu bleiben und dann 
lesen „man wochentags freilich ohnehin gezwungen ist, sich mit dem Last- 
zugverkehr abzufinden“, müssen auch Sie erkennen, wie abwegig diese 
Formulierung gegen ein Auto - Lastzüge sind nun einmal auch Autos — IN 
einer Autozeitschrift ist. 

Noch eine kleine Bitte haben wir weiter an Sie. Gehen Sie doch nicht an 


unserer Anerkennung vorbei, die wir mit unserem Brief der Redaktion zollen 


würden, falls Sie nur die „verkehrswidrig fahrenden“ Lastzüge als Geiße® 
der Autobahnen bezeichnet hätte, worin wir eine dankenswerte Unter- 


stützung unserer laufenden Bemühungen und Belehrungen zur Verkehrs 


erziehung sowie Unfallverhütung hätten erblicken können. Ihre Annahme; 


unser Gewerbe würde auf diesem Gebiet nichts tun, ist ein Irrtum. Zumin- 
dest ebenso irrig ist die Bezeichnung „Geißel der Autobahnen“ für jeden 


Lastzug. Lediglich gegenüber verkehrswidrig fahrenden Lastzügen fr! 
dieses negative Attribut zu. Dann aber wirklich zu Recht. 


Heinrich von Wirth, Internationale Spedition, Stuttgart-Zuffenhausen 


Unsere Kritik bezog sich keineswegs nur auf verkehrswidrig gefahrene Lastzüge: 
sondern auf die Lastzüge mit ihren für die Anforderungen des heutigen Straßenver 


kehrs nicht ausreichenden Motoren und Bremsanlagen im allgemeinen. Sie bezog sich 
außerdem auf unverantwortlich fahrende Lastzugfahrer. Dagegen erkannten wir das 
Bemühen vieler Fahrer, trotz der Schwerbeweglichkeit ihrer Fahrzeuge den Verkehr 
so wenig wie möglich zu behindern und zu gefährden, ausdrücklich an. Red. 


Das Loch in der Kaskoversicherung 
(Siehe „Briefe an die Redaktion”, Heft 13, Seite 2) 


Herr Jansohn sagt, es sei ungerecht, wenn für einen alten Wagen, für den 
eine geringe Leistung von der Versicherung zu erwarten ist, die gleichen 
Prämien gezahlt werden müssen wie für einen neuen. Er übersieht dabei 
ganz, daß es sich auch bei der Vollkaskoversicherung um eine „Zeitwert- 
versicherung” handelt und daß die kleinere Leisung nichts weiter als einen 
Abzug „Neu für Alt“ darstellt. Aber selbst bei Neuwertversicherungen, die 
wir in einfachster Form etwa bei der Hausratversicherung haben, wird, 
wenn der Wert der Sache niedriger als 50% ist, nur der Zeitwert ersetzt. 
Es ist aber nicht wahr, daß nur ein „Bruchteil“, wie Herr J. schreibt, ersetzt 
wird, sondern es wird vielmehr nur ein Bruchteil abgezogen. Ich möchte 
den Versicherten sehen, der sich damit zufrieden gibt, daß sein Kapitän 
nach 5 Jahren nur noch 22% wert ist. Leser J. sagt selbst, er führe einen 
besonders krassen Fall auf. Zwar ist die Wertminderung gerade bei gro- 
ßen Wagen erheblich, aber das fällt nur bei der geringen Zahl der Total- 
schäden ins Gewicht. Bei einem Teilschaden wäre im geschilderten Fall für 
Blechteile ein Abzug von 20-25°% angemessen, für reine Verschleißteile 
(Federn, Achsen usw.) dürften auch 30-40% noch recht günstig sein. Gerade 
jetzt habe ich einen Schaden (Kotflügel) an einem Opel Olympia 1953 
mit einem Abzug von 12% reguliert. Bis zu zwei Jahren nehmen wir über- 
haupt keine Abzüge vor, es sei denn an Bereifing oder Batterie. Die Re- 
gulierung des von O. J. geschilderten Falles dürtre bei einem Totalschaden 
immer noch 40-50% des Neuwertes erbringen. 

Die Prämie kann nicht niedriger werden, wohl aber die Versicherungs- 
summe. Wird diese, wie vorgeschlagen, dem geringeren Fahrzeugwert an- 
geglichen, so müßte auf der anderen Seite der Prämiensatz erhöht werden, 
so daß die gleiche Endprämie wie vorher herauskommt. Hier liegt des 
Pudels Kern und das ganze Problem. Der Laie stellt sich vor, daß, da ja 
die Prämie kontinuierlich ist, das dicke Geschäft der Versicherungen bei 
den Vollkaskoversicherungen für Altwagen beginnt. Erstaunlicherweise ist 
aber genau das Gegenteil der Fall. Aus objektiven und subjektiven Grün- 
den wird nämlich das Risiko um so größer, je älter der Wagen ist. In 
den meisten Fällen handelt es sich nicht um Totalschäden, sondern um 
Reparaturkosten, und die sind bei alten Wagen erfahrungsgemäß höher 
als bei neuen. Daß das Risiko subjektiv größer ist, erklärt sich daraus, 
daß Erstbesitzer oder gar ihre Chauffeure mit ihren Fahrzeugen besser 
umgehen als Zweithand- und Dritthandkäufer. Seien wir ganz ehrlich: 
liegt nicht für den Altwagenbesitzer die Versuchung sehr nahe, das Fahr- 
zeug im Schadenfall etwas „aufzumöbeln“? Es ist ja kein Versicherungs- 
betrug, so meint man, sondern nur ein „Kavaliersdelikt“. „Die Versiche- 
rungen haben es ja.“ Und gerade die alten Kapitäne — ohne jemanden 
wehtun zu wollen — sieht man sie nicht oft genug in Zigeunerlagern? 
Wird nicht vielleicht der „subjektive“ Faktor manchmal sogar zum „krimi- 
nellen“ Faktor? Es ist ganz irrig, wenn Herr J. annimmt, daß die Ver- 
sicherer Vollkasko-Kunden gewinnen wollen. Wenn das Kasko-Geschäft 
bei einigen Gesellschaften einen kleinen Überschuß aufweist, dann nur 
durch die Teilkaskoversicherungen! Ausländische Gesellschaften, die auf 
den deutschen Markt gehen, nehmen das Vollkaskogeschäft teilweise gar 
nicht erst auf, und fast alle deutschen Versicherungen wehren sich mit 
Händen und Füßen gegen Risiken wie u. a. Vollkasko für mehr als 5 Jahre 
alte Fahrzeuge und Vollkasko für Güterfernverkehr! Manche haben sogar 
ein striktes Ännahmeverbot dafür. Eine amerikanische Gesellschaft schreibt 
vor: „Die Vollkaskoversicherung kann nur mit einer Selbstbeteiligung von 
DM 300.- und nur für Wagen, die nicht älter als zwei Jahre sind, abge- 
schlossen werden.“ Unter diesen Umständen kann doch wohl niemand an- 
nehmen, daß die Vollkaskoversicherung von Altwagen ein großes Geschäft 
ist! Man kann den Versicherern vielleicht mancherlei vorwerfen, aber doch 
wohl kaum, daß sie sich Geschäfte entgehen lassen, an denen etwas zu 
profitieren ist! Werner Brückner, Assekuranz-Büro, Bad Godesberg 


Kein Blechgeschwür 
(Siehe Heft 15, „Briefe an die Redaktion”) 


Verfrühte Büttenrede des Herrn Busch! Es ist immer sehr schwer, über 
Formen und Architektur eines Wagens zu befinden, und man sollte mit 
Seiner Meinung aufpassen, daß man sachlich bleibt. Zwar brauche ich als 
Arzt keine Belehrung über ein „Geschwür“, aber ich muß doch sagen, 
daß der neue Opel-Kapitän das schönste Geschwür ist, das seit langem 
von Opel auf den Markt kam. Daß wiederum die Form geändert wurde, 
\st bei Opel bekannt, wenn man auch beim Verkauf seines alten erst etwos 
Stöhnen muß. Jedoch ist das bewußte Anklammern an einer alten Form 
eben der allgemeinen Entwicklung zuwider, soweit die neue Form - und 
anach allein sollte man doch in der zukünftigen Entwicklung verfahren - 
der Verkehrssicherheit zugute kommt. 

enn ich als Laie aber vom alten zum neuen Kapitän Vergleiche ziehen 
darf - und damit beantworte ich gern die Frage nach dem Fortschritt, so- 
weit ich das kann -, so ist Herr Busch doch wohl kaum bisher über eine 
ersuchsfahrt hinausgekommen. 


1. Das gepolsterte Armaturenbrett ist eine sehr große Sicherung für Fahrer 
und Beifahrer, vor allem, wenn es sich um Kinder handelt. Ist Ihnen - nicht 
leder hat einen Sicherheitsgurt - noch nie bei plötzlichem Bremsen Ihr Kind 
Nach vorne geflogen? 

2. In der Scheibe spiegelt sich das Armaturenbrett nicht mehr. 


. Die endlich bei uns ankommende Panoramascheibe ist nicht eine ame- 
A @nische Geschmacksrichtung, sondern wiederum ein ganz erheblicher 
icherheitsfaktor, denn man kann beinahe um die Ecke sehen. 


Der wesentlich schwerere Bodenrahmen gibt dem Wagen eine Straßen- 
age, die mit dem alten oft nur mit Gepäck und mehreren Insassen zu 
Erreichen war. 


HOCHLEISTUNGSANLAGEN 


(In- und Auslands-Patente und G.M.) 


OKRASA-Hochleistungsanlagen, bei YW-Fahrern im In- und 
Ausland geschätzt und beliebt, bringen frappanten Zuwachs 
an Beschleunigung, Elastizität, Mraftreserve und | 
vermögen am Berg. re Be 
Selbst verwöhnte Fahrer dürften überrascht sein! 
OKRASA-Hochleistungsanlage — das „starke Herz, das kräf- 
tig schlägt, ohne überfordert zu sein‘! 4 


Unser Produktionsprogramm umfaßt: 


OKRASA-Hochleistungsanlagen TSV 1300 ccm 

1 OKRASA-Hochleistungs-Chromstahl-Kurbelwelle, Hub 69,5 mm, exakt elek- 
trodynamisch ausgewuchtet — 2 speziallegierte Zylinderköpfe 7,2:1 verdich- 
tet, mit getrennten Ansaugkanälen, ‘vergrößerten Einlaßventilen, verstärkten 
Ventilfedern und verbesserter Wärmeabgabe; Verdichtungserhöhung bis 8: 1 
möglich. 2 Ansaugrohre mit getrennter Gasführung — 2 Solex Vergaser 
32 PBIC — 2 Naßluftfilter — exakt einstellbares Gasgestänge und die erfor- 
derlichen Kleinteile für den vollständigen und unkomplizierten Einbau der 
Hochleistungsanlage. 

Ausführliche Einbau- und Betriebsanleitungen. 


OKRASA-Hochleistungsanlage TSV 1200 ccm 
wie oben, jedoch mit Hochleistungs-Chromstahl-Kurbelwelle 64 mm Hub. 


OKRASA-Hochleistungsanlage TS 
wie oben, jedoch ohne Chromstahl-Kurbelwelle gleichfalls lieferbar. 


OKRASA-Hochleistungsanlagen bieten die einzige organisch 
gewachsene Leistungssteigerung in technisch eleganter Form 
für alle Motoren auf VW-Basis bei größter Wirtschaftlichkeit und 
längster Lebensdauer. Bis zu 50% Mehrleistung ohne Schmä- 
lerung durch kraftverzehrenda Nebenaggregate oder Über- 
lastungen. Einbau durch jeden Fachmann, aber auch in unserer 
Spezialwerkstatt, innerhalb eines Tages, bei Terminplanung. 


VerlangenSie unverbindlich Prospekte, Testberichte u. Preisliste. 


DIPL.ING.G. OETTINGER 


Kraftfahrtechnische Spezialanstalt 
Friedrichsdorf im Taunus - Telefon Bad Homburg 3302 
Einzelne Bezirks-Vertretungen sind noch zu vergeben 


Wenn 


maToR 
und? 


testet 


Austin A 35 } 
AWE-Wartburg . 

BMW 502 (2,6 u. 3,21) ARE: 
Borgward 2400 Pullmann 
Borgward Isabella TS Ne 
Citroen DS 19 . . . R 
Citroen ID 19 Confort . 

DKW 3=6 mit Saxomal 
DKW F93 (2 PO 

Fiat Neckar r 

Fiat 1400B . . 

Fiat 600 PaNPIG 

Fiat 600 

Fiat 500 . 

Ford V8 Fairlane (Fordomatic) 
Ford V8 Fairlane (Fordomatic) 
Ford Taunus 17 M RN: 
Ford Taunus 12M : 
Goggomobil T 300. 

Goliath GP 900 E 

Goliath GP 700 . 

Goliath 1100. . 

Goliath 1100 Luxus 

Goliath 1100 Coupe . 
Heinkel-Kabine 175 

Jaguar 3,4 und 2,4 | . 


Karmann-Ghia mit Judson -Kom- 
. 14/58 


pressor u. Okrasa TSV 1300 


eu 


Wichtiger Hinweis: 
MOTOR u. SPORT“ enthält unter dem Titel „Was ko- 
stet Dich Dein Auto?‘ eine Betriebskostenübersicht 
deutscher und ausländischer Personenwagen. Dieser 


Heft 
Lioyd LP 600. . : 3/57 
Lioyd 600 Alexander . 19/57 
Maico 500 2 2/57 
Mercedes Benz 180 . f 24/57 
Mercedes Benz 180 Diesel . 4/58 
Mercedes Benz 190 . 15/56 
Mercedes Benz 219 und 2208. 17/56 
Messerschmitt-Kabinenroller 
KR 200 a 22/55 
MG-A . 11/58 | 
Nash- Metropolitan 1500° 18/56 
Opel-Olympia Rekord 1957 1/57 
Opel Kapitän 1957 . 10/57 
Panhard Dyna . 11/58 
Peugeot 403 . 4/56 
Peugeot 403 . . ; 6/58 
Plymouth V 8 (Powerflite) R 23/57 
Porsche 1600 und 1600 Super . 21/56 
Porsche-Jagdwagen Fer 26/56 
Renault-Dauphine . r 8/58 
Renault-Fregate (Transfluide) 23/57 
Simca Aronde 1300 w 7156 
Simca Aronde 1300 5/58 
Triumph TR3 . 9/58 
Volvo PV444L. . 3/58 
VWETIER SE U Es 2 
VW-Achtsitzer „Sondermodell 16/57 
Heft 5/1958 von „das AUTO/ 


ausführliche Tabellenbericht ist noch lieferbar. 


dann wird auf Herz und Nieren geprüft. Dann 
wird kritisch, schonungslos, objektiv berichtet! 


Es ist Ihr gutes Recht, zu erfahren, welche 
!  Vor- und Nachteile der Typ hat, der Sie inter- 
essiert — und wir halten es so, daß wir Ihnen 
das immer deutlich, offen und ohne jede falsche 
Rücksichtnahme sagen. 


Hefipreis: bis Ausgabe 19/1957 DM 1,20. Ausgabe 20/1957 vergriffen 


Ab Ausgabe 21/1957 DM 1.50 Jeweils 


10 Pf. Porto pro Heft. 


MOTOR-REVUE testete folgende Fahrzeuge der Sonderklasse: 


Noch lieferbar: 


Pegaso 2,5 Liter. 

Bentley 4,5 Liter. 
Studebaker „Commander‘' 
Ford-Thunderbird . 
Mercedes 190 SL . . 
Aston Martin DB 2/4 . 


MOTOR-REVUE Heftpräis 5,- DM 


Wir empfehlen ferner: 


Continental Mark Il 


Alfa Romeo-Giulietta Sprint Veloce j 19 


Mercedes 300 SL Magaster) 
BMW 507... ..« 
Facel-Vega 


50 Pf. Porto 


Plastik-Einbanddecke mit Goldprägung für den 
Jahrgang 1957 zum Preis von DM 3.80 + 50 Pf. 


Porto. 


Hier ausschneiden 


AnVEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH.,STUTTGART, Postfach 1042 


Senden Sie mir folgende Hefte von „das AUTO/MOTOR u. SPORT": 


Von „MOTOR-REVUE': 


Sowie: 


Betrag von DM 


ist eingezahlt auf Postscheckkonto 161 37 Stuttgart am 


liegt in bar - in Scheck - bei - soll durch Nachnahme (55 Pfennig 


teurer!) erhoben werden 


Vor- und Zuname 
Ort 
Straße 


Datum 


Unterschrift 
Bitte deutlich - möglichst in Blockschrift - ausfüllen! 


Nr. 


SERIE 


Bag 
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REN TÄETTETERE 


5. Das Licht in der Fahrertür, das beim Öffnen brennt, 
Sicherheitsfaktor, und zwar nicht nur für den Öpelfahrer, 
andere Fahrzeuge. 


6. Das Lenkradschloß ist eine gute Diebstahlsicherung. 


7. Die gute Erklärung der einzelnen Knöpfe und Unterbringung am unteren 
Rand des Armaturenbrettes ist ein weiterer Fortschritt. 

8. Der noch mehr heruntergezogene vordere Motorhaubenteil gibt ohne 
irgendwelche Einschränkung durch Verzierungen ein weites Blickfeld frei. 
Es gäbe noch viele Dinge, die man als Komfort bezeichnet und dabei eine 
wirklich fühlbare Freude am täglichen Fahren machen. Zusammenfassend: 
Der Kapitän 58 ist das schönste Geschwür, das man sich wünschen kann, 
auch wenn er teurer wurde. Prognose: Sehr günstig! Restitutio ohne Rekon- 
valeszenz! Dr. Fritz Schwerdtfeger, Mainz 


ıst ein weiterer 
sondern auch für 


- 


Dem Brief des Lesers Busch aus Hannover pflichte ich, was den neuen Kapi- 
tän betrifft, bei. Wir fahren noch den Kapitän, der mir formal wesentlich 
besser gefällt und kein Blechgeschwör ist, In puncto Fiat 500 muß ich Herrn 
Busch aber widersprechen, der bekommt erst Dampf durch einen Umbau- 
satz von Abarth! Dieter Sommer, Pforzheim, 


* 


Zum „Blechgeschwür” Bravo, Herr Busch aus Hannover! 


Wolf Wehring, Düsseldorf 


sage ich nur: 


Teste 


Ich hatte heute Gelegenheit, einen Aufsatz zu lesen, der sich mit der Be- 
urteilung zweier sehr ähnlicher Automobile befaßte. Der Aufsatz bestand 
aus einem Text- und einem Tabellenteil. Der Textteil umfaßte 457 Zeilen 
Hiervon entfielen auf solche Angaben, die einem Prospekt entnommen 


werden können, 270 Zeilen 59,2%, 
auf Kritik an Sitzposition und Ausstattungsdetails 46 Zeilen 10 %, 
auf allgemeine Bemerkungen über Motoreigenschaften 

und Fahrtleistungen einschließlich zweier Meßwerte 53 Zeilen 11,6%, 
auf Getriebe und Schaltung 5 Zeilen 1,1%, 
auf die Bremsen 4,5 Zeilen 1,0%, 
auf Fahreigenschaften 30 Zeilen 6,6%0, 
auf Lenkung 12 Zeilen 2,6%o, 
auf Ansichten über den in Frage kommenden Käufer- 

kreis und abschließende Betrachtungen 36 Zeilen 7,9%. 


Es handelt sich um den in Heft 15 Ihrer Zeitschrift erschienenen Test „Fiat 
1100 und 1200“ von Herrn Oswald. Sicher sind Ihnen ausländische Fach- 
zeitschriften wie die „Automobil Revue” (Schweiz), „Quattroruote“ (Italien), 
„Automobile“ (Frankreich) und „Autocar“ oder „The Motor“ (England) 
bekannt, deren Teste in technischer Beziehung sehr viel ausführlicher sind. 
Glauben Sie, daß die Berücksichtigung der einzelnen Gesichtspunkte in 
der Verteilung Ihres Fiat-Tests besser und zweckmäßiger ist? 


Dipl.-Ing. Karlheinz Feitgen, München 


Wir stellen die Frage Leser Feltgens gern zur Diskussion. Red. 


Ölwechsel alle 8000 km 


Einen MANN micro-Top Wechselfilter, wie er in Heft 14 beschrieben wird, 
verwende ich bei meinem Ford Taunus 17 M bereits seit einiger Zeit im 
Hauptstrom. Er wird, soweit mir bekannt ist, von Ford für den Export serien- 
mäßig eingebaut. Warum nur für den Export? Sollen wir nicht in den Ge- 
nuß der dadurch möglichen Ersparnis kommen? Die Filterwirkung ist so 


; hervorragend, daß ich keinerlei Bedenken habe, das Ol nur noch alle 7000 


bis 8000 km zu wechseln. Nikolaus Rhein, Stuttgart 
Bei vielen unserer Personenwagen sind schon seit längerer Zeit die Olwechselintervalle 
auf 4000 bis 5000 km heraufgesetzt worden, weitere Fortschritte in dieser Beziehung 
stehen zu erwarten. Wir werden uns mit Olwechsel-Fragen in nächster Zeit aus- 
führlicher beschäftigen. Red. 


Nicht schnell genug 


In Heft 14 erschien ein Bericht über das Rennen von Le Mans. Die übrigen 
großen Automobil-Sportveranstaltungen der letzten 14 Tage, wie das 500 
Meilen-Rennen in Monza und das Rennen um die Europa-Bergmeisterschaft 
in Frankreich wurden nicht erwähnt 

Es ist allgemein üblich, daß unsere Tageszeitungen seit dem Ausscheiden 
von Daimler-Benz über den Rennsport keine Berichte mehr bringen. Die 
Boulevard-Presse berichtet nur, wenn es sich um "Unglücksfälle handelt, 
die man nutzbringend in Sensationen umwandeln kann. Sie als Fachblatt 


dagegen müßten ausführliche und erschöpfende Berichte bringen. In wel- 


chen anderen Zeitschriften sollte sich ein Motorsportler sonst informieren? 
Ihr Chefredakteur H. U. Wieselmann vermerkt mit Bitterkeit, daß die Tages- 
presse das Rennen von Le Mans mit den großen Erfolgen der Porsche- 
Wagen nur dürftig am Rande gestreift hat. Diese Beschwerde Ihres Herrn 
Chefredakteurs ist solange nicht zu vertreten, wie Sie selbst Ihre Bericht- 
erstattung vom Rennsport unvollständig und lückenhaft vornehmen. 


Dieter Planz, Freiburg i. Br 


Leser Planz scheint sich über den technischen Hergang der Herstellung einer Zeitschrift 
sehr im unklaren zu sein, Die redaktionelle Arbeit wird am Freitag der dem Erschei- 
nungsfag vorhergehenden Woche abgeschlossen. Die Herstellung erfolgt vom Sonn- 
abend bis zum Dienstag, am Dienstag beginnt die Auslieferung. Unter diesen Um- 
ständen war.es nicht ohne weiteres möglich, daß die Berichte über Rennen, die am 
29. 6. stattfanden, im Heft mit dem Erscheinungsdatum 5. Juli erscheinen konnten. Über 
die beiden genannten Rennen wurde in Heft 15 ausführlich berichtet. Lediglich in 
besonderen Fällen, so etwa in diesem Heft wegen des Freiburger Bergrekords, wird 
der Druck verschoben. Diese Verschiebung ist aber natürlich sehr teuer und muß auf 
die wichtigsten Rennereignisse des Jahres beschränkt bleiben. Red. 


ah 


B..die Herrschaft über den Wagen verloren‘ 
F.- 
— (Siehe Heft 14, Seite 15) 


Sehr dankenswert fand ich den übrigens gut und instruktiv geschriebenen 
Artikel über das Unglück der beiden Mädchen auf der Autobahn bei Ulm. 
_ Hierzu eın kleiner Nachtrag aus eigenen Erfahrungen: 
Der Pontiac ist ein starker Untersteurer und erheblich kopflastig, ganz |) 
besonders, wenn nur die beiden Vordersitze besetzt sind. (Man findet des- 
halb nicht selten seinen Kofferraum mit Sandsäcken ausgefüllt.) Abdrift durch 
 Sturmböen, Schlingerbewegungen bei gut 140 km/st und obendrein glatte 
Bahn - da ist es kein kleines Stück, die Nase des Zweitonners in den Wind © 
zu bringen. Auf jeden Fall erfordert es blitzschnelle Reaktion. 
Aber auch zeitgerechte Reaktion kann zu spät kommen, wenn sich die 
Weiterleitung des Impulses verzögert. Die Lenkung des Pontiac ist für 
unsere Begriffe enorm übersetzt. Bis da die Kurbelei Wirkung erzielt, kann 
_ man unversehens mit wehenden Frackschößen durch die Lüfte sausen. 
"Der Fall ist eine eindeutige Warnung an die Anhänger des „fahrenden 
Raumes”. Wie die Dinge liegen, wird sie wohl nicht. gehört werden. 


Dr. Kurt Moyer, Innsbruck 


_ YW auch bemalbar 
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Sie zeigten in Heft 15 einige mehr oder minder empfehlenswerte Be- 
malungsmöglichkeiten für DKWs. Damit auch der VW nicht zu kurz komme, 
übersende ich Ihnen ein Foto, das einen VW-Zweifarbenvorschlag zeigt, 
der offenbar in Bad Kreuznach von einer Werkstatt häufig hergestellt wird. 
Mag man auch über Geschmäcker streiten: Häßlicher ist der VW so be- 
stimmt nicht geworden. Paul Asmus, Stuttgart 


BRAUN 
Paxelle-automatic 


Tankstellen-Luxus? 


Super III 
» 

Immer wieder entstehen neue Tanksteilen, und zwar in ganz großem Aus- 
maß und mit allem Raffinement ausgestattet, selbst in den kleinen Bauern- MırA ZA) 
nestern. Für uns Automobilisten ist wichtig, wer diese Tankstellen bezahlt 
Die Benzinfirmen? Wir sind der Meinung, daß sie der Verbraucher bezahlt. © 

 Selbstverständlich müssen Tankstellen vorhanden sein; aber in diesem Aus- „Fotofreuden wie noch nie” erleben Sie durch 
maß und in dieser Aufmachung sind sie nicht notwendig. Dafür wäre billi- die sensationelle „Belichtungs-Automatic” dieser 
geres Benzin wichtiger. neuen Kleinbild-Systemcamera ‚mit der großen 
Es je Eee, daß die N immer wieder versuchen, ‚Jen pireer: Ausstattung: 
verkauf von Benzin an große Abnehmer zu verhindern. Sie möchten haben, f Be 
daß der ganze Benzinverbrauch über die Tankstellen läuft. Immer wieder ne. ee een 
muß ich feststellen, daß an den Tankstellen keine Autos stehen; jedenfalls Er 5 . kr SLR Verschluß (bis 
raucht man, wenn wirklich einmal Benzin auf der Fahrt getankt werden 17300 2ec) BRAUN-Color-Ennit 1:2,8/50 
muß, nicht lange zu warten, Hans Ohneberg, Kempten (4-Linser) 5 wi 


Zusatjobjektive von 35-200 mm Brennweite. 


EEE TEEEETEET LET 


EIER ESTER TETTRRT, 


_ Die Esso AG schrieb uns hierzu: 


Es bestehen heute sehr viel weniger Tankstellen in Deutschland, ‚als dies Fragen Sie doch den Foto-Fachhändler! 
vor dem zweiten Weltkrieg der Fall war. Es werden aber veraltete Tank- 
stellen durch Neubauten ersetzi. Das Tankstellennetz der einzelnen Gesell- 
schaften wird zahlenmäßig nur in geringem Umfang erweitert. Neue Wohn- U 


viertel, Umgehungsstraßen etc. zwingen die Firmen, dem Verbraucher ” 


u Diese zwei Zeiger müssen 
i 


gerecht zu werden und in entsprechendem Maße Tankstellen zu bauen oder sich decken, das genügt 
 umzugestalten. Die Tankstellen werden nach neuesten Erkenntnissen gebaut " üm Bländs:undiBs- 
und kommen somit dem Verbraucher zugute. E lichtungszeit ein- 
2 Es dürfte als bekannt vorausgesetzt werden, daß der deutsche Kraftfahrer I zustellen: 


eine außerordentlich hohe Anforderung an den Service stellt. Es gibt wohl 
ein Land in Europa, das technisch so moderne und zweckmäßige Tank- 
Stellen aufweist, wo darüber hinaus-der Service so gut ist wie in Deutsch- \ 
land. Die oftmals überspitzten Wünsche der Kraftfahrer zwingen zu Ein- 
Fichtungen bei den Stationen, die von den Tankstellenbesitzern getragen 
Werden müssen. 

j Es darf weiter nicht vergessen werden, daß die Zahl der zugelassenen Fahr- 
_ Zeuge in Deutschland in den vergangenen Jahren sprunghaft angewachsen 
Ist und weiter anwächst. Eine Versorgung selbst in kleinen Orten auf dem 
ande mit der früher üblichen Handpumpe wäre heute unmöglich. Bei der 
mohe der Investitionen muß bei der Umgestaltung oder beim Neubau von \ 
ankstellen auf den zukünftigen Verbrauch Rücksicht genommen werden. 
M übrigen ist nur ein sehr kleiner Prozentsatz der Tankstellen im Besitz der 
Gesellschaften. Diese werden verpachtet. Die weitaus größte Zahl der Tank- 
stellen gehört selbständigen Gewerbetreibenden, die für Rechnung der 
Gesellschaft Kraftstoff, Ol etc. verkaufen. Esso AG., Hamburg ” 
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Afrika - 
Zauber einer 
fremden Welt 


Weite, glühende Wüste und ewige 
Dämmerung im üppigen Urwald... dumpf 
hallt das „tom-tom“ der grossen Trommeln 
durch die Nacht, und mahnend ruft der Muözzin 
zum Gebet — eine fremde Welt, eine fas- 
zinierende Welt! Weniges gibt es in ihr, was 
uns wirklich vertraut ist. Eines davon sind 
die blau-roten Tankstellen, die wir in 
Tunesien wie Angola, am Äquator wie 

im Kongo immer wieder finden, die 
Tankstellen der PURFINA. 


PURFINA 


An den Strassen der Welt und 
in Deutschland. 


In anderen Ländern und Kontinenten gehören die blau-roten 
PURFINA-Farben bereits seit Jahrzehnten zum vertrauten Strassen- 
bild. Bald wird es auch in Deutschland so sein, denn in planvollem 
Aufbau entsteht ein engmaschiges Netz moderner Grosstank- 
stellen eigenen Stils — die PURFINA-Tankstellen 

mit dem kühn vorspringenden Dach. 
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Merken Sie sich den Namen PURFINA! 
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End- 
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Unser Titelbild 
Den Lloyd mit den beiden net- 


ten Leutchen fotografierte Julius 
Weitmann in Bremerhaven. 


ist meine aktive Teilnahme am Rennsport, erklärte der fünffache Weltmeister Juan Manuel Fangio kürzlich bei einem Besuch in Untertürk- 
heim seinen Freunden von Daimler-Benz (hinter Fangio Pressechef Keser, Dipl.-Ing. Uhlenhaut, Karl Kling). Der vor 10 Jahren als damals 
37jähriger erstmals mit einem Gordini-Rennwagen in Europa fahrende Argentinier entwickelte sich zum größten Fahrgenie in der an Natur- 
talenten nicht armen Geschichte des Automobil-Rennsports 


Vage Vorstellungen 


Nach ungeschriebenen Gesetzen kommen ab 
und zu längst bekannte Probleme plötzlich, 
zumeist aus irgendeinem geringfügigen An- 
laß, heraus an die Oberfläche des allge- 
meinen Bewußtseins. So ist es auch zu erklä- 
ren, daß seit einigen Wochen alle Zeitungen 
voll vom Problem des Rechtsüberholens sind. 
Jeder glaubt etwas dazu sagen zu müssen, 
obwohl eigentlich gar nichts passiert war. 


Das Frankfurter Oberlandesgericht hatte in 
einer Entscheidung davon gesprochen, daß 
das Rechtsüberholen in Ausnahmefällen statt- 
haft sei. Diese Entscheidung war alles andere 
als sensationell, man schloß sich damit ledig- 
lich der allgemein üblichen Rechtsprechung in 
dieser Frage an. Wir veröffentlichten im vori- 
gen Heft unter „Steuer, Recht, Versicherung” 
ein Urteil des Bundesgerichtshofes, das die 
Dinge völlig klar im gleichen Sinne ausspricht, 
wie es schon seit Jahren üblich ist. 


In irgendeiner Zeitungsredaktion — es läßt 
sich nicht genau feststellen, in welcher - stol- 
perte jemand über die alltägliche Frankfurter 
Entscheidung und fabrizierte daraus einen 
Präzedenzfall. Es spricht für die Sachkenntnis 
der „Öffentlichkeit“ vom Lokalredakteur bis 
zum Bundesverkehrsministerium, daß man 
darin einen Anlaß sah, sich in mehr oder 
weniger leidenschaftlichen Stellungnahmen 
über ein Problem zu äußern, das längst von 
allen Seiten beleuchtet und durchdacht wor- 
den ist. So ist es denn auch kein Wunder, daß 
während der gesamten Diskussion kein ein- 
ziger neuer Gesichtspunkt zutage kam. Es 
zeigte sich, daß die Frankfurter Entscheidung 
nicht nur alltäglich, sondern auch völlig kor- 
rekt war und kein Wort enthielt, worüber es 
sich überhaupt zu diskutieren lohnte. 


Die Straßenverkehrsordnung schreibt ein- 
deutig vor, daß rechts gefahren und links 
überholt werden soll. Wenn es trotzdem nie 
ein grundsätzliches Verbot des Rechtsüber- 
holens gegeben hat und hoffentlich auch nie- 
mals geben wird, so hat das seine guten 
Gründe. Diese Gründe liegen schon in der 
Schwierigkeit der Definition. Ist etwa das 
Vorbeifahren an der rechten Seite eines sich 
im Stadtverkehr links einordnenden Fahr- 
zeuges ein Rechtsüberholen? Dieser alltäg- 
liche Vorgang, der auf dem ebenfalls in der 
Straßenverkehrsordnung fixierten und völlig 
unentbehrlichen Prinzip des Linkseinordnens 
beruht, fällt zumindest im weiteren Sinne 
unter den Problemkreis des Rechtüber- 
holens. Aber auch das Rechtsüberholen auf 
der Autobahn, auf das sich der Diskussions- 
eifer hauptsächlich richtete, ist eine so diffizile 
Angelegenheit, daß die Gerichte wirklich 
nicht anders entscheiden können, als sie es 
seit Jahren tun. Beispielsweise gibt es im 
Winter Situationen, wo Lastzüge der Glätte 
wegen nur die linke Fahrbahn benutzen 
können. Wenn auch in solchen Fällen der Bei- 
fahrer zumeist von hinten kommende Fahr- 
zeuge vorbeiwinken wird, dieses offen ge- 
zeigte Einverständnis läßt sich nicht in allen 
Fällen zur Voraussetzung machen. Weiter gibt 
es auf der Autobahn oft-erst recht im Falle 
lokaler Geschwindigkeitsbegrenzungen — mit 
verschiedener Geschwindigkeit fahrende Ko- 
Ionnen auf beiden Fahrbahnhälften. Es ist 
dabei nicht selten, daß die rechte Kolonne 
aus irgendwelchen Gründen etwas schneller 
ist als die linke. Es wird also gleich serien- 


Ganz kurz 


Walter Ostwald 


Walter Ostwald starb am 12. Juli in 
einem Freiburger Krankenhaus im 
Alter von 73 Jahren. Noch bis kurz 
vor seinem Ende waren sein 
Schaffensdrang und sein Lebensmut 
ungebrochen, und wir veröffentlich- 
ten noch im vorigen Heft zwei seiner 
immer lebendigen und mit jugend- 
lichem Elan geschriebenen kleinen 
Arbeiten mit dem über unsere 
Landesgrenzen bekannt gewordenen 
Signum Wa.O©. Walter Ostwald war 
weit mehr als ein hervorragender 
Experte und Fachschriftsteller, er 
war durch sein stets aufgeschlosse- 
nes, gütiges Wesen der persönliche 
Freund aller, die mit ihm zu tun 
hatten. Von seinem Vater, dem 
Nobelpreisträger für Chemie Wil- 
helm Ostwald, erbte er die Fähig- 
keit zu plastischer und klarer Dar- 
stellung auch schwieriger Zusam- 
menhänge und eine universale 
humanistische Bildung. Als Chemi- 
ker und Ingenieur war er beim 
Benzol-Verband maßgeblich an der 
Entwicklung des Benzin-Benzol- 
gemisches als Kraftstoff für Otto- 
motoren beteiligt und gab dem 
Produkt den berühmt gewordenen 
Namen Aral. Bezeichnend für sein 
bescheidenes Wesen ist es, daß er 
unsere Bitte um einen Aufsatz zum 
100. Geburtstag Rudolf Diesels, der 
in Heft 7 veröffentlicht wurde, als 
ehrenvollen Auftrag empfand. Mit 
seinem für uns schmerzlichen Tod 
fand ein Leben von seltener Erfüllt- 
heit seinen Abschluß. 


Jubiläumszahlen 


Dr.-Ing. h. c. Jörgen Skafte Ras- 
mussen, Schöpfer des DKW-Zweitakt- 
Motors und Mitbegründer der Auto 
Union, Hareskovby bei Kopenhagen, 
am 3. Juli 80. Geburtstag. 


Professor Dr. Fritz Nallinger, Chef- 
ingenieur, technischer Direktor und 
stellvertretender Vorstand-Vorsitzer 
der Daimler-Benz AG., am 6. August 
60. Geburtstag. 


Mit 2,26 Milliarden DM 


Gesamtumsatz und einer Jahrespro- 
duktion von 474005 Fahrzeugen 
(19,4% mehr als 1956, bei einer 
gleichzeitigen Steigerung der west- 
deutschen Automobilproduktion um 
12,7%) stand das Volkswagenwerk 
auch im Geschäftsjahr 1957 an der 
Spitze der europäischen Automobil- 
industrie. Die Produktion von Per- 
sonenwagen konnte von 333 190 im 
Jahre 1956 um 14,2% auf 380 561 er- 
höht werden, während der Trans- 
porter-Ausstoß um 47,2% (von 62 500 
auf 91 993) anstieg. Die Exporterlöse 
überschritten erstmalig 1 Mrd. DM. 
Der Anteil des Exports am VW- 
Gesamtumsatz betrug 57,2% (1956 
55,3%). Das Volkswagenwerk er- 
höhte seinen Anteil an der west- 
deutschen Automobilproduktion von 
36,8 auf 39,0%. 
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Der Sperry-Preis, 


eine der führenden amerikanischen 
Auszeichnungen auf dem Gebiet der 
Technik, wurde für das Jahr 1958 on 
den verstorbenen Ferdinand Porsche 
und an VW-Generaldirektor Prof. 
Dr. Nordhoff für die Konstruktion 
und die fabrikatorische Verwirk- 
lichung des Volkswagens vergeben. 
Es ist das erste Mal, daß diese Aus- 
zeichnung an Techniker der Auto- 
mobilindustrie verliehen wurde. 


Mit Servo-Lenkung 
und Kühlanlage 
ist der Mercedes 300 jetzt lieferbar. 


Dividenden 
NSU-Werke AG., Neckarsulm, 8% 


Revidiert 


hat die Zentralarbeitsgemeinschaft 
des Straßenverkehrsgewerbes ihre 
vor kurzem zum Ausdruck gebrachte 
Empfehlung, an allen niveaugleichen 
Bahnübergängen Halt-Schilder auf- 
zustellen. Man brachte nunmehr im 
Gegenteil zum Ausdruck, daß diese 
Halt-Schilder die Sicherungspflicht 
der Bahnübergänge zu Unrecht von 
der Bundesbahn auf den Kraftver- 
kehr verschieben und zu einer 
untragbaren Beeinträchtigung des 
flüssigen Verkehrs führen würden. 


Brücken-Verschiebung 


Die nach dem Krieg von den Ameri- 
gebaute Stahlkonstruktion 
der Mangfallbrücke auf der Auto- 
bahn München-Salzburg wurde, um 
einen vollständigen Neubau zu er- 
möglichen und gleichzeitig den Ver- 
kehr aufrechtzuerhalten, um 18 Meter 
seitlich auf eigens zu diesem Zweck 
errichtete Hilfspfeiler verschoben. 
Die Vorarbeiten zu diesem Experi- 
ment erforderten einen Kostenauf- 
wand von einer Million Mark. Die 
neve Brücke soll in einem Uhnter- 
stock einen Fahrrad- und Fußgänger- 
weg aufnehmen. 


Langsamfahrt-Entschädigung 


Bei Brückenbauten über Eisenbahn- 
gleisen muß in der Zeit vom Auf- 
stellen des Gerüstes bis zum Er- 
härten des Betons von der Eisen- 
bahn langsam gefahren werden. An 
die Bundesbahn müssen fürg solche 
Baustellen täglich etwa 1000 DM als 
Entschädigung für einen behaupteten 
Mehraufwand an Energie, durch das 
Bremsen und Anfahren bedingt, be- 
zahlt werden. Was würde wohl die 
Bundesbahn sagen, wenn der ge- 
werbliche Lastwagenverkehr Gelder 
liquidieren würde, wenn er vor ge- 
schlossenen Bahnschranken viertel- 
stundenlang warten und ebenfalls 
bremsen und anfahren muß? 


Veteranen serienmäßig 


Eine Maschinenfabrik in Florida be- 
reitet die Produktion einer Serie 
von 5000 Oldsmobile 1901 vor. Die 
Wagen werden genau dem Original 
entsprechend mit Holzkarosserie und 
Holzrädern gebaut und sollen etwa 
100° Dollar kosten. Lediglich die 
elektrischen Anlagen sind dem 
heutigen Standard angepaßt. 
„Automobil-Revue”, Bern 


Restkreditversicherungen, 


die bei einem Ausfall der Raten- 
zahlung durch Krankheit oder Un- 
fall den Käufer sichern, sind jetzt 
bei Teilzahlungskäufen fast aller 
Automobilmarken möglich. Im Todes- 
fall. zahlt die Versicherung den Rest- 
kredit an das Kreditinstitut. 


Nicht nach der Zahl 


der von ihnen 
gebührenpflichtigen Verwarnungen 
würden die Verkehrspolizisten in 
Berlin beurteilt und befördert, er- 
klärte Berlins regierender Bürger- 
meister Brandt auf eine SPD-An- 
frage. Allerdings mußte er zu- 
geben, daß ein Oberwachtmeister, 
der eine Zeitlang keine gebühren- 
pflichtigen Verwarnungen ausge- 
sprochen hatte, vom Außendienst 
vorübergehend zurückgezogen wurde. 


2300 Autos 


können täglich von der Österreichi- 
schen Bundesbahn durch den Tauern- 
tunnel Böckstein-Mallnitz transpor- 
tiert werden. Das bedeutet fast eine 
Verdoppelung der bisherigen Kapar 
zitöi ? 


Auch in Rheinland-Pfalz 


soll die Kfz-Steverkarte ab 1. 1. 1959 
entfallen. 


ausgesprochenen 


Gestohlen 


wurden in der Bundesrepublik im 
Jahre 1957 rund 50.000 Kraftfahr- 
zeuge. . 


Durchgegangen 

ist auf der Nebenlinie Bayreuth- 
Warmensteinach ein Personenzug 
der Bundesbahn. Es war an 
einem Blinklichtübergang zu einem 
Unfall gekommen — dem zweiten 
innerhalb einer Woche — und das 
Zugpersonal war ausgestiegen, als 
der Zug plötzlich allein weiterfuhr. 
Die Eisenbahner fuhren ihm in einem 
Auto nach und veranlaßten die Rei- 
senden, die noch nichts gemerkt 
hatten, obwohl, der Zug schon zwei 
Stationen ohne Halt passiert hatte, 
die Notbremse zu ziehen. 


Der 3=6 Monza 


soll in Kürze mit 55 PS-Motor ge 
liefert werden. Der seit einiger Zeit 
schon vorgesehene Test wurde des- 
wegen verschoben und wird in den 
nächsten Wochen nachgeholt 


weise rechts überholt, ohne daß eine Ver- 
kehrswidrigkeit oder gar eine Gefahr darin 
zu sehen wäre. Hinzu kommen noch die 
keineswegs seltenen Fälle, wo beim plötz- 
lichen und unmotivierten Überwechseln lang- 
samer Fahrzeuge von der rechten auf die 
linke Fahrbahnseite das Ausweichen auf den 
rechts frei werdenden Raum für den von 
hinten Auffahrenden die einzige Möglichkeit 
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darstellt, einen Zusammenstoß zu vermeiden. 
Wie gesagt, diese Feststellungen sind alles 
andere als neu. Da man aber in weiten Krei- 
sen sichtlich nur sehr vage Vorstellungen von 
der Problematik des Rechtsüberholens hat, 
schien es uns nötig, sie einmal wieder auszu- 
sprechen. Denn leider leben wir in einer Zeit, 
in der über Verkehrsdinge mehr geredet als 
nachgedacht wird. R.& 


Ein neues Kapitel internationaler Erdölpolitik: 


Come-back des russischen Erdöls 


Die Sowjet-Union ließ in den letzten Jahren in verstärktem Umfang 
russisches Erdöl auf die westlichen Märkte fließen. Die skandinavischen 
_ Länder waren seine Hauptabnehmer. Aber auch die Bundesrepublik 
trat als Erdöl-Käufer in Erscheinung. Rund 16 Prozent der deutschen 
Warenbezüge aus der Sowjet-Union enifielen 1957 auf den Mineral- 
ölsektor. Im deutsch-russischen Handelsabkommen wurden die Liefer- 
_ kontingente der UdSSR auf 500000 + Rohöl im Jahre 1958, 700 000 t 
im Jahre 1959 und 1 Million t im Jahre 1960 festgelegt. Hinzu kommen 
pro Jahr 300 000 t Heizöl. Das sind Mengen, die - falls sie in voller 
Höhe nach der Bundesrepublik exportiert werden — durchaus markt- 
"wirksam sein könnten, Deutlicher noch treten die verstärkten Absatz- 
" bemühungen der Sowjet-Union in Großbritannien zutage. Dort wurde 
"bereits eine russisch-englische Olverkaufs-Gesellschaft, die „UdSSR- 
- Anglo Petroleum Co.”, gegründet. Etwas überraschend für die britische 
_ Öffentlichkeit kam unlängst die Meldung, daß Rußland der größte 
- Erdöl-Lieferant Großbritanniens geworden ist. Allein in den ersten 
_ Monaten des vergangenen Jahres führte England für über 2 Millionen 
Pfund Erdölprodukte aus der Sowjet-Union ein, was bedeutet, daß 
die Importe gegenüber dem Vorjahr um 1000 Prozent gestiegen sind. 
Das sind völlig neue Perspektiven des Erdölgeschäfts, und vor allem 
die Briten verfolgen die weitere Entwicklung mit wachsamen Augen. 
- Verschiedene englische Blätter befürchteten, mit der „UdSSR-Anglo 
“Petroleum Co.” ein Trojanisches Pferd auf den inländischen Markt 
_ gezogen zu haben, und sie verweisen in diesem Zusammenhang auf 
“die denkbar schlechtesten Erfahrungen, die in der Vergangenheit 
_ mit russischem Erdöl gemacht werden mußten. In Großbritannien ist 
heute noch unvergessen, daß es die östliche Olschwemme gewesen 
ist, die die mühsam erkämpfte britische Ol-Hegemonie einst zum 
Einsturz brachte. Man muß, um die Möglichkeiten der Zukunft und 
“die Ursache der britischen Befürchtungen zu verstehen, in groben 
Zügen ein einhundertjähriges Kapitel der internationalen Ol-Politik 
epetieren, hinter dem sich ein abenteuerliches und rücksichtsloses 
Intrigenspiel der drei Großmächte England, Amerika und Rußland 
um diesen strategisch und wirtschaftlich wohl bedeutsamsten Roh- 
stoff der Erde verbirgt. 


- Rußlands Ol-Förderung überrundete um die Jahrhundertwende bereits 
_ einmal die Vereinigten Staaten, die seit 1859 unter Führung von 
John D. Rockefellers Konzern über 80 Prozent der Welt-Olproduktion 
"beherrschten. 1901 Aloß mehr als die Hälfte allen Rohöls aus den 
- Bohrtürmen am Kaspischen Meer. Bis 1914 produzierten im zaristischen 
"Rußland rund 320 Gesellschaften unterschiedlicher Betriebsgrößen. 
Eng verbunden mit dem raschen Ausbau der östlichen Förderung 
_ waren die Namen der internationalen Hochfinanz: Rothschild, Man- 
_ faschew, Gulbenkian, Deterding und Brüder Nobel. Noch nach Be- 
‚endigung des ersten Weltkrieges dauerten in den Provinzen Georgien 
‚und Aserbeidschan die wechselvollen und blutigen Kämpfe zwischen 
‚Tussischen und westlichen Truppenverbänden um den Besitz der Erd- 
ölfelder an. Man kann die militärischen Operationen in diesem 

ebiet auf dem selben Hintergrund sehen wie die in allen Nahost- 
Staaten heute noch vorhandenen politischen Spannungen. Noch die 
letzte Revolte in Georgien, die der Sowjet-General Ordschonikidse 
1924 mit brutalem Terror unterdrückte, ist nachweislich vom inter- 
"Nationalen Erdöl-Kapital inspiriert und finanziert worden, dessen 
Desitz 1918 durch den Rat der Volkskommissare entschädigungslos 
eionet wurde. 


Die militärischen Operationen des ersten Weltkrieges überzeugten 
aber auch das Kriegsministerium in London endgültig von der Bedeu- 
tung des Erdöls für die Beweglichkeit und die Schlagkraft der See- 
streitkräfte. In einer Denkschrift an die Regierung wies der Erste Lord 
der britischen Admiralität Fisher darauf hin, daß die Verwendung 
von Heizöl den Wert einer Flotte um 50 v.H. erhöht. Die englische 
Marine — seit der Seeschlacht von Trafalgar die tragende Säule des 
Empires — wurde in den nachfolgenden Jahren zum Wegbereiter eines 
erwachenden Erdöl-Imperialismus. Sein Vordringen wurde erleichtert 
durch die Zerschlagung des Rockefeller-Trusts in 34 -Einzelgesell- 
schaften, die auf Grund der Antitrustgesetze des Senators Sherman 
bereits vor Kriegsbeginn erfolgte. Die USA zogen sich bald in eine 
isolationistische Haltung zurück, während die britischen Gesellschaf- 
ten — vor allem die Royal Dutch-Shell-Gruppe — mit Unterstützung 
der britischen Regierung in alle überseeischen Ol-Zentren eindrangen. 
Der Schwerpunkt der Olpolitik aber lag nach wie vor im Nahen Osten. 
In den Konferenzen von Lausanne und San Remo sicherte sich Eng- 
land das französische Einverständnis zur Ausdehnung seines poli- 
tischen Machtbereichs im Mittleren Osten. Die USA wurden durch 
entsprechend gefaßte Verträge von der Nutzung der dortigen Ol- 
quellen endgültig ausgeschlossen. Mit britischer Zustimmung besetzte 
Frankreich, dessen Präsident Poincare als gebürtigem Lothringer 
Kohle und Stahl näherstanden als eigene Ol-Interessen in den nah- 
östlichen Mandatsgebieten, dafür am 11. Januar 1923 das Ruhrgebiet. 
Die Vereinigten Staaten protestierten vergeblich, doch dieser Schach- 
zug sollte der letzte sein, der den englischen Ölpolitikern gegen die 
amerikanische Konkurrenz gelang. 


Im Jahre 1923 gewann das amerikanische Erdöl-Kapital Einfluß auf 
die Zusammensetzung der Regierung in Washington. Die Standard Oil 
Company of New Jersey — die größte Nachfolgegesellschaft.des ent- 
Nochtenen Rockefeller-Konzerns - stiftete allein 10 Millionen Dollar 
für den Wahlfonds des Präsidentschaftskandidaten Warren G. Har- 
ding. Sein Staatssekretär Andrew W. Mellon besaß einen nicht gerin- 
gen Anteil des Aktienkapitals der Gulf Oil Corporation. Mellon war 
unter Cooligde Finanzminister, während Innenminister Fall gleichfalls 
als Freund des Ol-Kapitals galt. 

In diesen Jahren erschien russisches Erdöl erstmals wieder in größeren 
Mengen auf dem Weltmarkt. Es war das Ziel der sowjetischen Regie- 
rung, den wirtschaftlichen Boykott der westlichen Länder gegen die 
UdSSR durch Preisunterbietungen größten Ausmaßes zu durchbrechen. 
Shell-Präsident Deterding - seit Verlust seiner Baku-Felder fanatischer 
Feind der Sowjets -— nahm den Konkurrenzkampf auf. Die langjäh- 
rigen Preiskämpfe brachten seine Gesellschaft an den Rand des Ruins. 
Ein Gesuch um wirtschaftliche Hilfe aus den Vereinigten Staaten 
wurde von dort zurückgewiesen. Man hatte die Verdrängung der 
US-Gesellschaften durch Englands Nahost-Politik keinesfalls verges- 
sen und verfolgte in der republikanischen Ära nun seinerseits expan- 
sive Öl-Interessen. Die Schwächung der britischen Position durch die 
Abwehr der russischen Öl-Schwemme nutzten die USA zum ersten 
Einbruch in die traditionelle Vormachtstellung Englands im Nahen 
Osten. 

Im sogenannten „Red-Line-Agreement“ von 1928 erhielt ein Konsor- 
tium amerikanischer Ol-Gesellschaften eine 23,75prozentige Beteili- 
gung an der Turkish Petroleum Co., der heutigen Iraq Petroleum 
Company. Durch eine Negativklausel sollte der amerikanische Ein- 
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Hintergründiges 


Man soli sich nicht zu sehr darüber lustig machen, denn es gibt immerhin 999 
Autos mit dem obigen Kennzeichen, und wahrscheinlich haben nicht alle 999 
Besitzer den Humor gehabt, es vorsätzlich zu verlangen. Man ist übrigens 
geneigt, zu vermuten, daß es eigentlich noch weitere 999 mit den Buchstaben 
L - MA geben müsse, aber das trifft nicht zu, da es den Buchstaben L als 
Hauptkennzeichen nicht gibt. Dagegen ist der auf dem Bild ganz unten ge- 
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zeigte Fall theoretisch in der Form BM — W 58 noch einmal möglich. - Das 
mittlere Bild zeigt den Einfall einer Anfängerin, nicht nur im Fahren, auch im 
Plakatemalen. Der Zustand der Heckpartie des Fahrzeuges unterstreicht die 
Bedeutung der Inschrift: wie soll man richtig rückwärtsfahren können, wenn 
das Heckfenster mit einem Plakat verklebt wird. Fotos: Brähne 


fluß auf ein, geringes Maß beschränkt werden, aber die Dinge nahmen 
einen anderen Verlauf, als er von den britischen Vertragspartnern 
vorhergesehen wurde. 

Veranlaßt durch ein 1944 von den Erdöl-Geologen DeGoyler und 
McNaughten verfaßtes Gutachten über die Verteilung der Welt-Oj. 
reserven und die voraussichtliche Entwicklung des Verbrauchs, schlos- 
sen die USA und Großbritannien unmittelbar nach Kriegsende ein 
Geheimabkommen, das eine Aufteilung der nahöstlichen Produktions- 
gebiete zu annähernd gleichen Teilen vorsah. Im Dezember 1946 wur- 
den mit König Ibn Saud die ARAMCO-Verträge unterzeichnet. Selbst 
der todkranke Präsident Roosevelt hielt diese Angelegenheit für 
wichtig genug, um 1945 auf dem Rückflug von Yalta den bisher 
nahezu unbekannten Wüstenkönig seiner besonderen Hochachtung 
zu versichern. Die „Großen Vier“ des amerikanischen Öl-Kopitals — 
Standard of New Jersey, Standard of California, Texas Oil und 
Socony Vacuum .- erhielten die alleinige Schürfkonzession für Saudi- 
Arabien, und sie entwickelten in der Folgezeit die ARAMCO zum 
größten Auslandsunternehmen der USA. 1939 betrug die Ol-Produk- 
tion Saudi-Arabiens knapp 0,06 Millionen t, 1955 bereits war sie auf 
über 48 Millionen t gestiegen. Der Ausgang des 1951 ausbrechenden 
persischen Ol-Streites mit vorübergehender Schließung der Groß- 
Raffinerie von Abadan aber verlagerte die Produktionsanteile end- 
gültig zugunsten der amerikanischen Gesellschaften. Sie kontroilieren 
dort heute rund 65 Prozent der gesamten Förderung. 


Das erneute russische Ol-Angebot wird daher im Hinblick auf die in 
der Vergangenheit gemachten Erfahrungen mit Interesse und Skepsis 
zur Kenntnis genommen. Man forscht, vor allem in London, zum Teil 
mit großer Sorge nach den Hintergründen der sowjetischen Offerte, 
Die UdSSR, die sich in den letzten Jahren vor Beginn des zweiten 
Weltkrieges nahezu vollständig vom internationalen Erdöl-Markt zu- 
rückgezogen hatte, steigerte ihre Förderung zwischen 1945 und 1955 
von 21,3 auf 70,8 Millionen t; nicht zuletzt dank der im Rahmen des 
amerikanischen Pacht- und Leihvertrages während des Krieges gelie- 
ferten Raffinerien, die mit einer Verarbeitungskapazität von je 
3,2 Millionen t in Ufa, Orsk und Kuybischef errichtet wurden. 


Rußland ist heute nach den Vereinigten Staaten und Venezuela der 
drittgrößte Ol-Produzent und zugleich neben den lateinamerikanischen 
und nahöstlichen Staaten das einzige Land, das mehr Erdöl fördert, 
als es im Inland verbraucht. Dennoch soll die Produktion im Rahmen 
des laufenden Wirtschaftsplanes um 15 Prozent jährlich gesteigert 
werden. Sibirien und der Raum zwischen Wolga und Ural stehen im 
Mittelpunkt der gegenwärtigen Erdöl-Prospektion. Entfielen vor Be- 
ginn des zweiten Weltkrieges noch 90 Prozent der russischen Gesamt- 
förderung auf die traditionellen Felder des Kaukasus- und Schwarz- 
meer-Distrikts, so sind die neuen Gebiete heute bereits mit 60 Prozent 
an der Produktion beteiligt. Die weiteren Erschließungsarbeiten lau- 
fen auf vollen Touren. Einer schnelleren Ausweitung der Ol-Ausbeute 
steht jedoch der gegenwärtige Stahl-Engpaß entgegen, da für För- 
derung und Transport von 32t Erdöl im Durchschnitt It Rohstahl 
benötigt wird. Hieraus erklärten sich übrigens die hohen Lieferver- 
pflichtungen der Ostzone von nahtlosen Mannesmann-Röhren nach 
der Sowjet-Union. Als Endziel der wirtschaftlichen Planung sieht die 
UdSSR eine Steigerung der Jahresproduktion auf 135 Millionen t Erd- 
öl vor, womit sie den zweiten Platz in der internationalen Statistik 
belegen würde. 


Diese weitgespannten Ausbaupläne deuten auf die Absicht Rußlands 
hin, sich in verstärktem Ausmaß in das internationale OÖl-Geschäft 
einzuschalten. Im letzten Jahr dürften die Exporte kaum die 10-Millio- 
nen-t-Grenze überschritten haben. Es steht aber fest, daß die traditio- 
nellen Empfangsländer - vor allem Finnland,.Schweden, Brasilien und 
Argentinien — weder bereit noch imstande sind, die Abnahme größerer 
Kontingente zu garantieren. So ist wahrscheinlich, daß die UdSSR 
ihr come-back auf den internationalen Märkten in großem Stile vor- 
bereitet. Großbritannien scheint nach Auswertung der bisher vorlie- 
genden Zahlen dazu auserwählt, Schauplatz des ersten Auftretens der 
wiedererwachenden russischen Olmacht zu werden Darüber hinaus 
soll nach neuesten - freilich bisher unbestätigten — Meldungen Ruß- 
land einer Reihe von Ländern des Nahen und Mittleren Ostens die 
Beteiligung an der Erdöl-Ausbeute auf einer nur 1Oprozentigen Ge- 
winnbasis angeboten haben, während die westlichen Gesellschaften 
allgemein nach dem System des „50:50 profit sharing” arbeiten. Kein 
Wunder, wenn die Chronisten sich dem Zeitpunkt nahe fühlen, zu dem 
mit der Niederschrift eines neuen Kapitels der Erdöl-Geschichte be- 
gonnen werden kann. Herbert Matthes 
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- wesentlich unsichereren Zukunft 


Unser Test: 


Man begegnet im Leben immer wieder Men- 
schen und Dingen, die sich dem nüchternen 
Urteil der abwägenden Vernunft auf geheim- 
nisvolle Weise zu entziehen vermögen. Diese 
Fähigkeit muß man auch dem kleinen Austin 
Healey Sprite zuerkennen, und sein Name 
(„Kobold“) erscheint somit nicht ohne Hinter- 
gründigkeit. 

Wir wollen aber zunächst die Vernunft spre- 
chen lassen, die auch bei der Geburt des 
Sprite keineswegs unbeteiligt war. Er ent- 
stand unter den schützenden Fittichen der 
großen BMC, des durch die Vereinigung von 
Austin und Nuffield umfangreichsten britı- 
schen Automobilkonzerns, und diese Firma 
gehört nicht zu jenen, die mit der Ausliefe- 
fung des Fahrzeuges das Interesse an ihren 
Kunden verlieren. Dem Sprite-Käufer steht 
vielmehr ein über die ganze Welt ausge- 
dehntes Kundendienstnetz —- das natürlich 
nicht überall so gut funktionieren kann wie 
in England selbst — und eine auch für spä- 
jere Zeiten gesicherte Ersatzteilversorgung 
zur Verfügung, denn sein Fahrzeug hat viele 
seiner wichtigen Teile mit den kleinen Per- 
sonenwagenmodellen von Morris und Austin 
gemeinsam. Hinzu kommt die immerhin 
interessante Tatsache, daß wie für alle 
Austin-Produkte auch für den Sprite eine ein- 
Jährige Garantie ohne Rücksicht auf die wäh- 
fend dieser Zeit gefahrenen Kilometer gege- 
ben wird. So handfeste Argumente gelten nur 
für ganz wenige Sportwagen auf dem Welt- 
Markt, in vielen Fällen sieht der Käufer einer 
entgegen. 
nd, da wir schon einmal dabei sind, die 
Positiva aufzuzählen: der Sprite ist in sei- 
nen Unterhaltungskosten wirklich bescheiden, 


die festen Kosten sind gering, und im Betrieb 


Ist das kleine Auto vorbildlich sparsam. 

Es gibt aber, da alles auf der Welt nur ein 
Ompromiß ist, auch gewichtige Gegenargu- 
Mente. Da ist zunächst der Preis. Der Sprite 
kostet komplett 7223 DM, und das ist ohne 
Weifel viel Geld für ein so winziges Auto, 
0 im Grunde keine besseren Fahrleistungen 
Aufzuweisen hat als ein normaler Mittel- 
@ssewagen. Als Höchstgeschwindigkeit unse- 
'es Testwagens maßen wir 126 km/st, und 


BIN. 


das ist doch, wenn man in einem Sport- 
wagen sitzt, recht wenig. Es mögen unter 
günstigeren Verhältnissen 128 und vielleicht 
auch 130 km/st zu erreichen sein, und mit 
etwas Wind im Rücken läuft der Sprite auch 
einmal 135 — aber er bleibt eben im Rahmen 
dessen, was gewöhnliche Tourenwagen, die 
für das gleiche Geld und weniger zu haben 
sind, auch leisten. Das gilt auch für die Be- 
schleunigungswerte, in denen der Sprite den 
normalen 1,5 Liter-Familienwagen und den 
sportlichen Versionen der 1100 ccm-Klasse 
unterlegen ist. Der Sprite ist keineswegs ein 
langsames Auto - wir werden darauf noch zu 
sprechen kommen -, aber er ist seinen zah- 
lenmäßigen Leistungen nach ebensoviel und 
ebensowenig ein Sportwagen wie die eben 
genannten Fahrzeuge und viele andere. 

Da aber die Charakteristik eines Sport- 
wagens nicht nur in solchen Zahlen zum Aus- 
druck kommen muß, brauchen und können 
wir unseren Test nicht mit diesen nüchternen 
Feststellungen beenden. Das wäre auch sehr 
ungerecht, denn der kleine Sprite hat uns viel 
Spaß gemacht, und wir zählen ihn durchaus 
zu den erfreulichen Autos. 


Mit seiner Gesamtlänge von 3,49 m und sei- 
ner Höhe von 1,26 m wirkt der Sprite wirklich 
winzig und dadurch fast ein bißchen rüh- 
rend. Jedenfalls zaubert sein Anblick ein 
Lächeln auf das Gesicht vieler Leute, auch 
solcher, deren Interesse für Autos sonst ge- 
ring ist. Unser Testwagen war gelb, was die 
Auffälligkeit ohne Zweifel erhöhte, aber an 
sich für einen Sportwagen keine ungünstige 
Farbe ist, da man gesehen und respektiert 
wird. Die Form, deren Grundentwurf von 
Pinin Farina stammt, finden wir hübsch und 
gelungen, mit einer Ausnahme, die jeder be- 
mängelt, der den Sprite sieht: die Lampen. 
Ihre Anbringung ist auch eine Notlösung; 
man erinnerte sich zu‘ spät der amerikani- 
schen Vorschriften, die eine gewisse Mindest- 
höhe verlangen, und da man viele Sprite 
nach Amerika zu verkaufen hofft, blieb nichts 
anderes übrig als der unschöne Einbau in 
die Motorhaube. — Offen sieht der Sprite 
natürlich viel netter aus als geschlossen, denn 
er ist seiner gesamten Konzeption nach ein 
Schönwetterauto. Die Türen lassen sich nur 
von innen öffnen, bei geschlossenem Ver- 
deck kann man den kleinen Hebel dafür nur 


durch einen kunstvollen Griff und Abbiegen 
der Seitenfenster erreichen. Der Einstieg ist 
sportwagenmäßig unbequem, aber nicht un- 
bequemer als bei anderen größeren Sport- 
wagen. Die niedrigen Schalensitze geben 
ausgezeichneten Halt und sind mit Schaum- 
gummi recht gut gepolstert, in der Lehne ver- 
mißten wir etwas Rückenstütze. Der Fahrer- 
sitz ist, allerdings nicht sehr weit, verstellbar, 
der Beifahrersitz nicht. Die hängenden Pe- 
dale liegen günstig, schneller Wechsel zwi- 
schen Gaspedal und Bremse ist möglich. Der 
linke Fuß weiß nicht recht, wo er bleiben soll, 
für die Füße des Beifahrers ist überhaupt 
kein Halt vorhanden. Das Zweispeichenlenk- 
rad liegt richtig, auch der kurze Schalthebel 
auf dem durch die tiefe Lage der Sitze ver- 
hältnismäßig hohen Kardantunnel. Der Bei- 
fahrer kann sich an einem kleinen Handgriff, 
der leider aus Stahl ist, festhalten. In der 
Lenkradnabe liegt der Hupenknopf; unser 
Testwagen hatte eine sehr durchdringende 
Hupe, die aber nicht serienmäßig ist. Die In- 
strumente liegen gut ablesbar vor Augen des 
Fahrers, neben Tachometer und Drehzahl- 
messer — letzterer muß als Extra bezahlt wer- 


den - sind Kühlwasserthermometer, Olmano- 
meter und Benzinstandsanzeiger vorhanden. 
Das Tachometer ging musterhaft genau, der 
Drehzahlmesser schien etwas unzuverlässig 
zu sein. In beiden Türen sind geräumige Ab- 
lagefächer, und hinter den Sitzen ist mehr 
Gepäckraum, als man vermutet. Ein größerer 
Koffer und etliches Gepäck lassen sich gut 
unterbringen, in dieser Beziehung bereitete 
uns der Sprite eine angenehme Überraschung. 
Allerdings ist der Gepäckraum von außen 
nicht zugänglich, und das Herausholen von 
Reserverad und Werkzeug verlangt turne- 
rische Fähigkeiten. Viel Platz ist hinten wohl 
auch deswegen, weil der Tank ziemlich klein 
ist, immerhin reichen aber seine 27 Liter für 
gut 350 km. Im Gepäckraum liegen auch, säu- 
berlich in Taschen verpackt, das Verdeck und 
die Seitenfenster. Beides läßt sich einfach 
und schnell montieren, an ihre Dichtigkeit 
darf man freilich nicht die Ansprüche stellen 
wie an ein regelrechtes Cabrioletverdeck. Bei 
stehendem Wagen und bei langsamer Fahrt 
geht es noch, aber bei schneller Fahrt und 
starkem Regen wird es doch Tropfen für 
Tropfen feucht im Wagen..Das wäre nicht so 


schlimm gewesen, wenn wir nicht noch eine 
andere unangenehme Feststellung hätten 
machen müssen: das Wasser sammelte sich 
unter den Sitzen und wurde von den Schaum- 
gummipolstern wie von Schwämmen aufge- 
sogen. Wir merkten das erst, als es plötzlich 
merkwürdig kalt von unten wurde, und es 
dauerte Tage, bis die Sitze wieder einiger- 
maßen trocken waren. Wenn die Sprite- 
Fahrer vor Darmerkältungen bewahrt bleiben 
sollen, müßte man diese Gefahr durch was- 
serdichtes Abdecken der Polster nach unten 
unbedingt ausschalten, denn das Verdeck 
wird schwerlich völlig dicht zu bekommen sein, 
Man ist also auch im verdeckten Sprite Wind 
und Wetter immer noch näher als in nor- 
malen Limousinen, und es ist Sache des Tem- 
peraments, dies als Vorteil oder Nachteil zu 
empfinden. Damen werden freilich das Ver- 
schmutzen kostbarer Mäntel oder Kleider 
auf dem nassen Karosserieboden auf jeden 
Fall als Nachteil empfinden, und Sprite-Be- 
sitzer tun gut, sich geeignete Vorbeugungs- 
maßnahmen auszudenken. Im Testwagen war 
auch die gegen Mehrpreis erhältliche Hei- 
zung eingebaut, deren Gebläse auch an kal- 
ten Sommertagen mehr als genug Warmluft 
lieferte. 

Man sieht an diesen Dingen schon, daß der 
Sprite mit einem normalen Personenwagen 
nur bedingt verglichen werden kann. Wer 
geräumig, trocken, warm und zugfrei fahren 
will, ist ganz bestimmt mit einer Limousine 
gleichen Preises und gleicher Leistung besser 
bedient. Der Sprite ist nun einmal ein Sport- 
wagen englischer Auffassung und unterschei- 
det sich in dieser Hinsicht nicht vom MG, vom 
Triumph oder von seinem großen Bruder 
Austin-Healey 100 Six, deren Verdeck-Quali- 
täten nach unseren Erfahrungen wahrlich 
nicht besser sind. Und wer es im Winter an- 
genehmer haben will — was wir gut ver- 
stehen könnten -—, der kann sich wahrschein- 
lich in absehbarer Zeit ein aufsetzbares 
Coupe&dach für den Sprite kaufen. 

Die Väter des Sprite sind sich — so ist jeden- 
falls unser Eindruck — darüber völlig klar, 
daß sie weder einen Hochleistungssport- 
wagen noch ein besonders komfortables 
Automobil gebaut haben. Sie können es sich 
sogar noch eher als ihre Konkurrenten lei- 
sten, ihren Kunden nicht mehr zu verspre- 
chen, als gehalten werden kann. Der Käufer 
eines 1,5 oder gar ?2 Liter-Sportwagens ist 
natürlich enttäuscht, wenn sein Fahrzeug an- 
deren Sportwagen und sogar anderen Tou- 
renwagen der gleichen Klasse unterlegen ist. 
Beim kleinen 1 Liter-Wagen wird man von 


Den Sprite fotografierte (wegen 
der damals herrschenden großen 
Hitze in Monte Carlo) Julius 
Weitmann. 


vornherein nicht erwarten, daß man mit ihm 
eine Rakete unter der Sitzfläche hat, sondern 
man wird sich mit der erreichbaren Leistung 
zufriedengeben und sich im übrigen der 
Freude am Fahren hingeben, die mon auch 
beim kleinen Sportwagen mit Recht erwartet. 
Und in dieser Beziehung wird man beim 
Sprite nicht enttäuscht. Man kann sogar ohne 
Übertreibung sagen, daß es zur Zeit kein an- 
deres Fahrzeug gibt, das diese Freude am 
Fahren für so wenig Geld ermöglicht wie der 
Sprite. Man kann nämlich mit dem Sprite in- 
nerhalb seines Geschwindigkeitsbereiches 
nicht minder sportlich fahren als mit wesent- 
lich größeren Wagen, und erheblich sport- 
licher, als es den nüchternen Beschleuni- 
ungszahlen nach aussieht, denn der Sprite 
ist den in der Leistung gleichwertigen Tou- 
renwagen, die wir vorhin erwähnten, in eini- 
gen Dingen deutlich überlegen. 


Die technischen Daten sagen hierüber schon 
einiges aus. So ist zum Beispiel der Fahrbe- 
reich des Ill. Ganges mit seiner Spanne von 
10 bis etwa 100 km/st erstaunlich groß, und 
es ist trotzdem nicht notwendig, diese Spanne 
voll auszunutzen, da auch im IV. Gang schon 
sehr bald erfreulich viel Leistung zur Ver- 
fügung steht. Erklärlich ist das durch das 
schon bei 3300 U/min erreichte maximale 
Drehmoment von 7,05 mkg. Diese 3300 U/min 
entsprechen im Ill. Gang etwa 57 km/st und 
im IV. Gang etwa 81 km/st. Die Höchstlei- 
stung von 42,5 PS wird bei 5000 U/min er- 
reicht, was im Ill. Gang 87 und im IV. 123 
km/st entspricht. Die günstigsten Drehzahl- 
bereiche des Motors liegen also, wenn man 
im Ill. Gang fährt, im Bereich zwischen etwa 
50 und 80 km/st und im IV. Gang zwischen 
80 und 120 km/st. Diese sehr vernünftige Aus- 
legung des Motors hat zur Folge, daß sich 
der Sprite in diesen auf normalen Straßen - 
weniger auf der Autobahn — sehr wichtigen 
Geschwindigkeitsbereichen ausgesprochen 
schnell und sportlich fahren läßt. Es gibt zu 
keiner Zeit einen Mangel an Beschleunigungs- 
vermögen, der Motor ist immer „da”. Unter 
diesen Umständen ist es kein Wunder, daß 
die Beschleunigung, die noch bis etwa 115 
km/st deutlich fühlbar ist, um 120 km/st stark 
nachläßt und die Höchstgeschwindigkeit nur 
noch langsam erreicht werden kann. 


Der Motor läuft musterhaft leise und vi- 
brationsfrei, das Auspuffgeräusch ist hörbar, 
aber keineswegs lästig, und der gesunde Ton 
paßt gut zu diesem kleinen Wagen, in dem 
Wir uns vom ersten Augenblick an zu Hause 
und zufrieden fühlten. Und es ist keineswegs 
nur der Motor und die gute Getriebeabstu- 
fung, was uns so viel Spaß gemacht hat, son- 
dern dazu tragen ganz wesentlich auch die 
Schaltung und ganz besonders die Lenkung 
bei. Der Sprite beweist einmal wieder, daß 
allein die Schaltung einen großen Uhnter- 
Schied zwischen dem sportlichen und dem 
Normalauto ausmacht: mit keiner Lenkrad- 
Schaltung der Welt läßt es sich so gui, so 
Schnell und so sauber schalten wie mit einem 
kleinen Knüppelschalthebel. In dieser Bezie- 
hung ist der Sprite eine hervorragende 
Schule für größere Sportwagen. Und man 
kann in ihm nicht nur sauber schalten lernen, 
Sondern auch sauber lenken. Der Sprite ist 
ein Musterbeispiel dafür, daß eine direkte 
-enkung unbedingte Voraussetzung für sport- 
liche Wagen ist. Er demonstrierte uns einmol 
Wieder, wie fragwürdig doch die Lenkungen 
der meisten unserer Personenwagen sind, die 
für die kleinste Richtungsänderung umfang- 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
AUSTIN-HEALEY SPRITE 


MOTOR 


4 Zylinder, BohrungxHub 629x76,2 mm, 
Hubraum 948 ccm, Verdichtung 1:8,3, Leistung 
42,5 PS bei 5000 U/min, max. Drehmoment 
7,05 mkg bei 3300 U/min, hängende Ventile 
(über Stoßstangen und Kipphebel gesteuert), 
Nockenwelle im Kurbelgehäuse, Antrieb durch 
Kette, Pumpenkühlung (Wasserinhalt 5,7 Liter), 
Druckumlaufschmierung (Ölinhalt 4 Liter), 
Hauptstrom-Ölfilter, 2 SU Halbfallstrom-Ver- 
gaser H 1, mechanische Benzinpumpe, 27,3- 
Liter-Tank im Heck, Batterie 12 Volt 38 Amp.st. 
(unter Motorhaube), Kolbengeschwindigkeit 
bei Maximaldrehzahl (6000 U/min) 15,2 m/s, 
bei 100 km/st (4060 U/min) 10,3 m/s, bei 
130 km/st (5300 U/min) 13,4 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheibentrockenkupplung, Vierganggetriebe 
(Il. bis IV. Gang synchronisiert) mit kurzem 
Schalthebel in Wagenmitte, Untersetzungen: 
1. 3,628, Il. 2,374, Ill. 1,412, IV. 1,0, Rückwärts- 
gang 4,664, Hinterachse 4,22 (9:38), Ölinhalt 
Getriebe ca. 1,3 Liter, Ölinhalt Hinterachse 
(Hypoidverzahnung) ca. 1 Liter. 


FAHRWERK 


Selbsttragende Ganzstahlkarosserie, vorn Ein- 
zelradaufhängung mit Doppelquerlenkern, 
Schraubenfedern und Hebelstoßdämpfern, hin- 
ten an längsliegenden Viertelelliptikfedern 
(unten) und Längslenkern (oben) aufgehängte 
Starrachse mit Kolbenstoßdämpfern, Reifen 
5.20-13 (schlauchlos, 1,3/1,4 atü), Zahnstangen- 
lenkung, hydraulische Bremsen (vorn Duplex), 
Bremsfläche 396 cm?, mechanische Handbremse 
auf die Hinterräder wirkend. 


Austin Healey 
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ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2030 mm, Spur 1160/1140 mm, Boden- 
freiheit 130 mm, Außenmaße 3490x1350x1260 
mm (mit Dach), Wendekreis 9,6 m, Wagen- 
gewicht vollgetankt 660 kg, zulässiges Gesamt- 
gewicht 820 kg. 


Geschwindigkeitsbereiche 
0 bis 38 km/st 
5 bis 60 km/st 
10 bis 101 kmj/st 
ab 25 kmj/st 
126 kmj/st 


Beschleunigung 

0 bis 60 km/st 

O bis 80 km/st 

0 bis 100 km/st 29,7 sec 
0 bis 120 km/st 60 sec 
1 km mit stehendem Start 44,l, sec 


Leistungsgewicht 
fahrfertig 
voll belastet 


15,5 kg/PS 
19,3 kg/PS 


Verbrauch (Super-Benzin) 


Testverbrauch 9,1 Liter/100 km 


Wartung 

(Empfehlungen laut Beiriebsanleitung) 

Ölwechsel alle 5000 km 
alle 1500 km 


PREISE 


(verzollt ab Düsseldorf) 


Grundpreis (einschließlich 
Allwetterverdeck) 
zuzüglich Heizung 
Drehzahlmesser 
Scheibenwaschanlage 
Sitzabdeckung 


140.— 
&0.— 
35.— 
93.— 


und Versicherung 


DM 144.— 
Mindest-Haftpflichtversicherung 


Kfz.-Steuer im Jahr . 


Kaskoversicherung bei 500 DM 
Selbstbeteiligung 
im Jahr 


Importeur: 


A. Brüggemann & Co. GmbH,., 
Düsseldorf, Kruppstraße 49 


48 


Beschleunigungszeit in Sekunden 
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seiche Lenkradbewegungen erfordern und 
auf den Zentimeter genaues Fahren ziem- 
lich unmöglich machen. Eine direkte Lenkung 
wird allerdings erst dann richtig zum Ver- 
gnügen, wenn sie leicht geht, und diese 
Eigenschaft kann man der Sprite-Lenkung mit 
gutem Gewissen bescheinigen. Natürlich ist 
es bei einem so leichten Wagen einfacher, 
die Lenkung trotz der direkten Übersetzung 
leichtgängig zu machen, aber das soll unse- 
ren Respekt vor dieser sauberen Konstruk- 
tion nicht vermindern. Die Lenkung ist bis 
zum vollen Einschlag in beiden Richtungen 
(2%; Umdrehungen) spielend zu betätigen, 
ihre Rückstellkräfte sind genau richtig be- 
messen, ihr Geradeauslauf ist einwandfrei. 
Natürlich muß man sich erst daran gewöh- 
nen, das Lenkrad locker anzufassen und 
disziplinieri zu betätigen, da man leider von 
den üblichen indirekten Lenkungen zu einer 
nachlässigeren Lenkarbeit verführt wird. 

Die direkte Lenkung vermittelt zunächst den 
Eindruck, als überstevere der Sprite sehr 
deutlich, denn man neigt dazu, ihn in den 
Kurven zu überziehen. Hat man sich das aber 
erst einmal abgewöhnt, offenbart der Wagen 
eine sehr saubere Kurvenlage mit kaum merk- 
licher Übersteverungstendenz. In langsamen 
wie in schnellen Kurven fühlt man sich in ihm 
sehr sicher, er geht nie plötzlich weg und 
bleibt auch in zu schnell gefahrenen Kurven 
voll lenkbar. Auf Pflasterstraßen ist er, wahr- 
scheinlich seiner schmalen Reifen wegen, in 
Kurven etwas empfindlich und setzt gern 
seitlich etwas weg, bleibt allerdings auch da- 
bei gut kontrollierbar. Die Federung ist nicht 
weich, aber gut gedämpft, so daß Fahrbahn- 
stöße auch auf langen Fahrten nicht lästig 
werden. Insgesamt ist die Straßenlage schon 
des niedrigen Schwerpunktes und der ausge- 
zeichneten Lenkung wegen gut, allerdings 
ist der Sprite in dieser Hinsicht vergleich- 


Offener Brief an den Minister 


baren Tourenwagen weniger überlegen als 
in seiner Handlichkeit. Die am Testwagen 
montierten Dunlop Gold Seal-Reifen quietsch- 
ten gern schon in harmlosen Kurven, sie taten 
das sogar bei Nässe, offenbarten damit aber 
zugleich eine beispielhafte Rutschsicherheit 
auf nasser Straße, so daß sich der Sprite bei 
Regen fast ebenso fahren ließ wie bei trok- 
kenem Wetter. Als angenehme Beigabe 
zeigte sich, daß er völlig seitenwindunemp- 
findlich ist. 

Die Bremsen vermochten uns weniger zu be- 
geistern, wenn man auch nicht sagen kann, 
daß sie schlecht sind. Sie erfordern verhält- 
nismäßig viel Pedaldruck ohne entsprechende 
Wirkung, außerdem zogen sie bei Nässe un- 
gleichmäßig. Bei etwas stärkerer Beanspru- 
chung — auf Alpenpässen — roch es alsbald 
nach verbrannten Belägen, was allerdings mit 
keinem wesentlichen Nachlassen der Brems- 
wirkung verbunden war. 

Der Sprite ist im Benzinverbrauch äußerst 
genügsam, unser Testverbrauch liegt des- 
wegen etwas hoch, weil eine Vollgasfahrt 
München-Stuttgart bei starkem Gegenwind 
und offenem Wagen mit einem Verbrauch 
von 10,1 Liter (Schnitt 110 km/st) darin ent- 
halten ist. Noch mehr Verbrauch wird man 
dem Sprite kaum abzwingen können, wir sind 
auch bei schneller Fahrt und Landstraßen- 
schnitten über 80 km/st immer gut mit etwa 
8,5 Liter ausgekommen. Auf 1000 km stellten 
wir einen Ölverbrauch von 0,5 Liter fest, den 
wir dem ziemlich hart hergenommenen Motor 
gern gönnen. Bei Normalbetrieb wird weni- 
ger zu erwarten sein. Der Motor begegnete 
uns früher schon im Austin A 35. Er leistet 
dort 34 PS und dürfte mit der Erhöhung auf 
42,5 PS, die bei gleicher Verdichtung wohl 
hauptsächlich durch die 2 Vergaser erreicht 
wurden, nicht überfordert sein. Weitere Fri- 
siermaßnahmen würden aber wahrscheinlich 


Ein dickes Fell muß der Bundes- 
verkehrsminister schon haben, um 
die ng de Angriffe der Kraft- 
fahrer und der Presse unerschüt- 
terlich auszuhalten. Links neben 
ihm sein Pressechef Dr. Rudolf 
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auf Kosten der Lebensdauer gehen, und man 
tut auch gut, die auf dem Drehzahlmesser 
vermerkte Grenze von 5500 U/min zu respek- 
tieren, was freilich auf Grund der vorhin be- 
schriebenen Leistungscharakteristik des Mo- 
tors nicht schwerfällt. 

Der Leser wird nun sicher verstehen, warum 
uns dieses kleine Auto viel Spaß gemacht 
hat, obwohl es gelegentlich feucht darin war 
und wir auf der Autobahn — allerdings nur 
bei Gegenwind und bei offenem Verdeck — 
von gewöhnlichen Alltagsautos wie Opel Re- 
kord oder Ford 15 M überholt wurden. Die 
Freude an der Handlichkeit und dem Tem- 
perament des Sprite und nicht zuletzt das 
Vergnügen, bei schönem Wetter im offenen 
Sportwagen zu fahren (ein Vergnügen, das 
unter 7500 DM sonst nicht zu haben ist), 
wogen diese Dinge auf. Selbstverständlich ist 
der Sprite — es erübrigt sich fast, das zu 
sagen — als kleiner Zweisitzer mit Behelfs- 
verdeck kein Auto für den ständigen Alltags- 
gebrauch. Aber wer ihn sich als Zweitwagen 
leisten kann, wird viel Spaß daran haben, 
und wenn irgendwo jemand, besonders aus 
der jüngeren Generation, sportwagenlüstern 
ist, ohne die nötige Erfahrung im Umgang 
mit schnellen Autos zu haben, dann ist der 
Sprite genau das richtige Fahrzeug; denn 
seine saubere Konstruktion und seine guten 
Fahreigenschaften bieten ideale Voraus- 
setzungen, um das gute und schnelle Fah- 
ren richtig zu lernen. Er ist seinen Fahrlei- 
stungen nach durchaus kein reines Spielzeug, 
und er hat einige Eigenschaften, deretwegen 
man ihn zu Recht als sportlichen Wagen be- 
zeichnen kann. Er ist ein Liebhaberfahrzeug 
im besten Sinne, man braucht darum beim 
Urteil nicht die gewohnte Strenge walten zu 
lassen und wird ihm seine Schwächen gern 
nachsehen. 


Reinhard Seiffert 


Richard von 
Frankenberg 
schrieb zum 
Thema „Hupen 
und Blinken‘ an 
den Bundesver- 
kehrsminister: 


Sehr verehrter Herr Minister, 


vor einigen Tagen hielt ich eine Zeitungs- 
Notiz in der Hand, die mich stutzig machte. 
Ich muß vorausschicken: keine grell aufge- 
machte Notiz in der Boulevard-Presse, son- 
dern eine sehr sachliche dpa-Meldung, die 
ich mir aus der Frankfurter Allgemeinen 
ausgeschnitten habe — also dürfte wohl kein 
Zweifel daran bestehen, daß der Inhalt 
dieser Notiz für bare Münze genommen 
werden kann. Sie hätten, so heißt es IN 


der Meldung, die „zuständigen Landesbehörden (und damit sind 
offenbar die Polizeidienststellen gemeint, die sich mit der Ver- 
kehrsregelung und Verkehrsüberwachung befassen) gebeten, „die 
übermäßige Verwendung von Schall- und Blinkzeichen beim Über- 
holen außerhalb geschlossener Ortschaften einzudämmen”. Dazu 
sollten notfalls — so entnehme ich der Notiz weiter — auch Zivil- 
streifen eingesetzt werden. Bitte — diese Frage Zivilstreifen oder nicht, 
ganz unabhängig von der Frage des Hupens und Blinkzeichengebens, 
das ist ein Problem für sich, über das man streiten und ernsthaft dis- 
kutieren kann, aber daran will ich im Augenblick nicht rühren. Lassen 

Sie mich, sehr verehrter Herr Minister, nur zum eigentlichen Kern der 

Sache etwas sagen. Und ich glaube, es ist da einiges zu sagen und 

auch einzuwenden. 

Bitte erwidern Sie mir nicht, ich würde diese Frage zu einseitig aus 

der Gazellen-Perspektive eines schnellen Wagens heraus sehen, ich 

würde ja immer nur der Hupende und Blinkende sein, der Über- 
holer, und niemals der Angehupte und Angeblinkte. Wir haben 
zu Hause auch einen Volkswagen, und ich bin recht häufig auch mit 
diesem Fahrzeug unterwegs, selbst auf der Autobahn - nein, Herr 

Minister, keinen mit Porschemotor oder Okrasa-Anlage, ein ganz 

braves Haustier bloß. Ich werde also laufend, wenn ich mich des 

Haustieres bediene, von den Gazellen und Antilopen, von den Ge- 

parden und Giraffen — kurz, ich kann von allen Autosüberholt wer- 

den, die mehr als 112 km/st Spitze haben, und das sind die meisten in 

Deutschland. 

Ich fahre sehr viel, und ich notiere mir auch sehr viel, wenn ich fahre, 

denn aus diesen Notizen fabriziere ich ja manchmal Artikel und Re- 

ferate, wenn ich im Verkehrsausschuß meines Automobilclubs etwas 
sagen will. Es ist mir aber noch niemals aufgefallen, daß man mich, 
wenn ich mit dem Haustier unterwegs war, übermäßig angehupt oder 
angeblinkt hätte. Ganz im Gegenteil: ich werde höchst selten ange- 
blinkt - angehupt überhaupt nicht. Wissen Sie warum? Ganz einfach, 
ich schaue nämlich, wenn ich den Langsamen fahre, stets in den Rück- 
spiegel. Und ehe einer von hinten auf die Idee kommt: den mußt du 
anblinken, bemühe ich mich nach rechts zu gehen und ihm Platz zu 
machen. So wie es die Straßenverkehrsordnung verlangt. Das An- 

. hupen kann man bei einigermaßen schneller Fahrt ohnehin erst 
hören, wenn der von hinten auflaufende Wagen ganz dicht, auf 
einige Meter Abstand, herangekommen ist. So nahe läuft bei mir 
keiner auf. Vorher gehe ich nach rechts, wenn es die Situation zu- 
läßt, und meistens läßt es die Situation zu. Ich bin im übrigen fest da- 
von überzeugt, Herr Minister, daß die Leser dieser Zeitschrift ganz 
genauso argumentieren werden und sich genauso verhalten. 

ı Sie geben - so steht es in der dpa-Meldung - ja auch eine Begrün- 
dung zu ihrer Bitte an die Polizei. Wenn ich ganz genau sein will: 
In der Meldung steht „das Ministerium weist darauf hin“ — aber ich 
darf doch wohl diese Anonymität der Dienststelle durchbrechen und 
sagen: das Ministerium sind ja für uns Sie, Herr Minister. Viele Kraft- 
fahrer, so lautet diese Begründung, „würden rücksichtslos durch 
Hupen und Blinken so lange auf den Vordermann einwirken, bis die- 
ser zum Überholen Platz gemacht habe; das sei nicht nur eine emp- 
findliche Belästigung, sondern im Schnellverkehr auch gefährlich.“ 
Nun frage ich: Wie soll man denn anders als durch Hupen oder 
Blinken auf den Vordermann einwirken, um dem zu zeigen, daß man 
vorbei will® Bitte schön: wenn dieser Vordermann brav rechts fährt, 
dann ist ja von Hupen und Blinken keine Rede. Zum Hupen und Blin- 
ken komme ich ja nur gezwungenermaßen dadurch, daß der an- 
dere auf der linken Fahrbahnseite fährt. Und das soll er bekannt- 
lich nicht. Er soll ja zum Überholen Platz machen. Gewiß, es mag 
Fälle geben, in denen ein Fahrzeug auf der Autobahn eine sehr dicht 
hintereinander fahrende Kolonne langsamer Wagen überholt; ein 
driiter Wagen mit Geschwindigkeitsüberschuß rollt heran und will 
seinerseits den Kolonnenüberholer einholen. Nun blinkt und hupt er 
= und tut das vielleicht in unhöflicher Form, weil nämlich die Kolonne 
wirklich so dicht auffährt, daß man vom Überholer nicht verlangen 
kann, dazwischen nach rechts einzubiegen und den Dritten, den 
Schnellen vorzulassen. 

Das ist aber die Ausnahme von der Regel - es ist eine Ausnahme 
(nicht nur nach meinen Erfahrungen, die immerhin etwa 80000 km 
Im Jahr umfassen, sondern auch nach den Erfahrungen aller meiner 
Kollegen, die ich sprach), daß der von hinten kommende „dritte 
Mann” hupt und blinkt, obwohl er sehen müßte, daß es wirklich nicht 
geht, und es ist eine Ausnahme - ich bitte das auch festzuhalten! -, 
daß der Kolonnenüberholer nicht nach rechts kann. Bei gutem Willen 
könnte er meist. Und ich fange ja gerade dann an zu blinken und 
eventuell zu hupen, wenn ich sehe: der könnte nach rechts gehen, 
aber er tut's nicht, weil er unhöflich ist oder stur oder weil er das 

ugenmaß eines jugoslawischen Grottenolms besitzt. Ich würde 
Sagen: wenn dieser Vordermann dann behauptet, ich belästige ihn, 
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dann ist das eine völlige Verdrehung der Tatsachen. Er belästigt 
nämlich mich, indem er links anstatt rechts fährt. 

Vor allem aber: er ist der Gefährliche. Diesen letzten Absatz der 
dpa-Meldung, der Ihre Begründung wiedergibt, habe ich kaum ver- 
stehen können: wenn man blinkt und. hupt, gefährdet man den 
Schnellverkehr ..... Es ist aber doch wirklich so, daß die Linksfahrer 
und vor allen Dingen die Linksausscherer (wissen Sie: die, die nie 
in den Rückspiegel schauen, sondern den Winker nach links stellen, 
in der Meinung: mein Hintermann sieht das ja, und die dann schlag- 
artig ausbrechen) die Gefährder des Schnellverkehrs sind. Ich sage 
Ihnen ganz offen, wie ich es mache mit dem Blinken — gewitzigt durch 
schlechte Erfahrungen: Jedesmal, wenn ich von hinten auf zwei oder 
drei Fahrzeuge auflaufe, die sehr dicht hintereinanderfahren, be- 


„Tatsächlich ein Bach, und ich hätte schwören mögen, daß es die Bundesstraße ist.” 


sonders, wenn es Lastzüge sind, dann gebe ich schon von weitem ein 
Lichthupensignal, um zu sagen: Achtung, bitte nicht plötzlich aus- 
scheren, ein Schnellerer kommt, der ungern eine Notbremsung macht 
und noch weniger gern auf den Grünstreifen geht. Das ist doch wohl. 
die einzig mögliche Art, sich von hinten nach vorn zu verständigen — 
vorausgesetzt allerdings, doß der Vordermann in den Rückspiegel. 
schaut. 

Vor kurzem erst haben hier WAC und WPC in Stuttgart wieder ihre 
„Richter- und Staatsanwältefahrt” ablaufen lassen, und die Herren 
der Justiz und der Polizei konnten sich gerade von diesem Punkt 
persönlich überzeugen: daß noch immer von langsamen Fahrzeugen 
zuviel links gefahren wird, daß aber andererseits der Gebrauch der 
Lichthupe die sicherste Art und Weise ist, um die Schläfer und Döser 
und Sturen und Unhöflichen aufzuwecken und ihnen relativ diskret zu 
bedeuten: bitte nach rechts. Wenn dann ein solcher Mann sich von 
der Lichthupe nicht aufwecken läßt, muß man zum nächsten Mittel 
greifen, zum Hupen aus kurzer Distanz heraus. Und wie oft haben 
wir beobachtet, wie dann der Vordermann aufschreckt und nun erst 
sieht resp. hört, daß ein Schnellerer kommt, andererseits aber rechts 
durchaus noch eine Ausweichmöglichkeit besteht. Ich wünschte, ich 
könnte Sie, sehr verehrter Herr Minister, einmal auf einer längeren 
Autobahnfahrt mitnehmen und Ihnen das alles demonstrieren — ich 
weiß aus den Gesprächen, die wir anläßlich von Rennen und Meister- 
ehrungen miteinander hatten, daß Sie ein Mann sind, der sich auch 
persönlich um die Vorgänge in seinem Bereich kümmert, sonst würde 
ich Ihnen auch im Konjunktiv diesen Vorschlag nicht machen. 

Ich fürchte eben — wir fürchten, muß ich im Namen unserer Leser 
sagen, für die ich mich hier zum Sprecher mache -, daß Ihre Anwei- 
sung an die Polizei, die ja in Form dieser dpa-Meldung von sehr vie- 
len Kraftfahrern gelesen wurde, eine sehr unangenehme Folge haben 
wird: Die Sturen und Unhöflichen nämlich, auch jene „Sofas“ und 
„Schlangenmenschen”, wie ich sie einmal hier genannt habe, be- 
kommen mit dieser Meldung wieder Oberwasser und sagen sich: 
„Also haben wir doch recht, wenn wir links bleiben. Diese Leute, die. 
schneller sind als wir, was wollen die denn überhaupt? Wenn die 
Signal geben, werden wir uns an die Stirn tippen und denen zeigen, 
daß die das gar nicht tun sollen. Der Bundesverkehrsminister hat's 
ja persönlich gesagt.” 

Wollen Sie wirklich dieser Sorte von Kraftfahrern helfen? 

Ich muß mich entschuldigen, Herr Minister: mein Brief ist etwas lang 
geworden, und ich habe Ihre Zeit dadurch sehr beansprucht. Aber ich 
glaube doch, wir, die wir uns für anständige Kraftfahrer halten, 
müssen uns verteidigen, wenn wir angegriffen werden, und wir hatten 
das Gefühl, es ging gegen uns. 


Ich verbleibe für heute, wie stets, 
Ihr sehr ergebener 


Richard von Frankenberg 


Staatsanwalt im schnellen Wagen 


Ein Interview mit dem Ersten Staatsanwalt Dr. Hillmann, Stuttgart 


Wie in jedem Jahr veranstaltete der Württembergische 
Automobilclub eine „Richter- und Staatsanwältefahrt”. 
Wir unterhielten uns aus diesem Anlaß mit dem Stutt- 
garter Ersten Staatsanwalt Dr. Hillmann, der im Porsche- 
Speedster Klaus von Rückers, des technischen Leiters der 
Porsche KG, an der Fahrt teilnahm. 


Sicherlich haben Sie, Herr Staatsanwalt, sich 
nicht zum erstenmal an einer derartigen Fahrt 
beteiligt. Was halten Sie von solchen Veran- 
staltungen? 


Ich bin der Meinung, daß jeder mit Verkehrs- 
sachen befaßte Jurist sich nicht oft genug mit 
der Praxis auseinandersetzen kann. Auf dem 
Papier sieht vieles anders aus. Wenn auch die 
meisten Verkehrsrichter und Staatsanwälte in- 
zwischen motorisiert sind, bedeuten solche 
Fahrten doch auf jeden Fall eine Erweiterung 
des Gesichtskreises. Besonders natürlich dann, 
wenn man dabei in Fahrzeugen sitzt, die 
einem gewöhnlich nicht zugänglich sind. Ich 
konnte mich im vergangenen Jahr im Opel! 
Kapitän zwar sehr gründlich und auch nützlich 
mit meinen Mitfahrern unterhalten, freute 
mich aber doch, zumal es glühend heiß war, 
daß diesmal ein offener Sportwagen auf mich 
wartete. 


Auf der Autobahn war ich zunächst durch 
die sich in schneller Folge bietenden Beispiele 
hartnäckigen Linksfahrens und die zahl- 
reichen Lastzüge ohne ausreichende Rück- 
spiegel so beschäftigt, daß ich mich um das 
Tachometer nicht kümmerte. Um so erstaunter 
war ich bei meinem ersten Blick auf den 
Zeiger darüber, daß wir dauernd über 
150 km/st fuhren. Der unvergeßliche Eindruck 
dieser Fahrt lag für mich in der Mühelosig- 
keit, mit der ein solches Fahrzeug bei hohen 
Geschwindigkeiten zu fahren und zu beherr- 
schen ist. Das wurde mir besonders auf der 
anschließenden Fahrt über Schwarzwald- 
straßen klar. Auf Grund der guten Beschleu- 
nigung, der überdurchschnittlich guten Brem- 
sen und der hervorragenden Straßenlage 


kann man sich mit einem solchen Wagen ohne 
Zweifel manches erlauben, was im gewöhn- 
lichen Familienauto Leichtsinn wäre! 


Sind Sie nach diesen Erfahrungen der Mei- 
nung, daß schnelle Wagen und schnelle Fah- 
rer im Straßenverkehr eine Gefahr darstel- 
len? 


Durchaus nicht grundsätzlich. Als guter Fah- 
rer wird man sich meiner Meinung nach so- 
gar in einem schnellen Wagen erheblich 
sicherer fühlen, und der Verkehr wird be- 
stimmt mehr durch unaufmerksame Fahrer be- 
hindert und gefährdet als durch gute schnelle 
Fahrer. Man muß aber andererseits berück- 
sichtigen, daß nicht jeder, der sich einen 
schnellen Wagen kaufen kann, auch die fah- 
rerischen Qualitäten dafür besitzt. Und in der 
Hand eines leichtsinnigen Fahrers ist ein 
schneller Wagen zweifellos noch gefährlicher 
als ein Durchschnittsfahrzeug. 


Bietet nicht ein Wagen mit überdurchschnitt- 
lichen Fahreigenschaften auch oder gerade 
für den Unerfahrenen eine besonders wert- 
volle Reserve an Fahrsicherheit? 


Das gebe ich gern zu. Auch mag es wohl 
für die Schwere eines Unfalls auf der Auto- 
bahn nicht sehr wesentlich sein, ob eines 
der beteiligten Fahrzeuge mit 100 oder mit 
150 kmi/st fuhr. Ob eine hohe Geschwin- 
digkeit noch als sicher anzusehen ist oder 
nicht, dürfte weitgehend vom Fahrzeug ab- 
hängen. Das war für mich auch der wichtigste 
Eindruck meiner Fahrt im Porsche-Speedster. 


Sind Sie dieser Meinung auch in bezug auf 
den Stadtverkehr? 


Nein, im Stadtverkehr ist es schon durch die 
Verkehrslage bedingt, daß die möglichen 
Geschwindigkeiten niedriger sind. 


Sie befürworten also die Geschwindigkeits- 
begrenzung in Ortschaften? 


Erster Staatsanwalt Dr. Hillmann, Stuttgart, im Beifahrersitz von Klaus von Rücker, dem technischen Leiter der 
Foto: Weitmann 


Porsche KG 


Nach unseren Erfahrungen ist es nur ein ver- 
hältnismäßig kleiner Teil der Kraftfahrer, der 
für die Mehrzahl der Unfälle verantwortlich ist. 
Und diese Unfälle — so lassen es die bisher 
bekannten Ergebnisse jedenfalls vermuten — 
werden durch die Geschwindigkeitsbegren- 
zung in ihren Auswirkungen wie auch in ihrer 
Zahl spürbar beschränkt. 


Die Münchner Verkehrsrichter sollen die Poli- 
zei angewiesen haben, bei Geschwindigkeits- 
überschreitungen sofort den Führerschein zu 
entziehen. Ist es beabsichtigt, eine solche 
Praxis auch an anderen Orten einzuführen? 


Soweit mir bekannt ist, wird im allgemeinen 
nicht ein so scharfer Kurs gesteuert. Grund- 
sätzlich sehen es jedoch Richter und Staats- 
anwaltschaft als eine wesentliche Aufgabe 
an, die Geschwindigkeitsbegrenzung durch- 
zusetzen und ihr wie jeder anderen Verkehrs- 
vorschrift Geltung zu verschaffen. Hier in 
Württemberg fallen allerdings die kleineren 
Übertretungen unter die Friedensgerichtsbar- 
keit, so daß die Staatsanwaltschaft darauf 
weniger Einfluß hat. Sicherlich wird man aber 
im Einzelfall darauf Rücksicht nehmen müs- 
sen, ob jemand die Geschwindigkeitsbegren- 
zung bewußt erheblich verletzt oder ob 
eine mehr versehentliche Überschreitung um 
wenige Kilometer vorliegt. 


Und was halten Sie von Geschwindigkeitsbe- 
grenzungen auf der Autobahn? 


Wie ich eben schon sagte, brachte ich von 
der Fahrt im schnellen Porsche des Herrn von 
Rücker den Eindruck mit, daß hohe Geschwin- 
digkeiten durchaus beherrscht werden kön- 
nen. Wird trotzdem allgemein oder auf Teil- 
strecken eine Begrenzung eingeführt — auf 
den Highways in vielen Staaten der USA etwa 
ist das der Fall — wird man sich auch daran 
halten müssen. 


Wir haben manchmal den Eindruck, als ob 
ein Teil der Richter verkehrsfeindlich einge- 
stellt ist. Vielleicht können Sie uns dazu ab- 
schließend einiges sagen. 


Verkehrsfeindlichkeit kann man den mir be- 
kannten Richtern nicht nachsagen. Selbstver- 
ständlich ist die persönliche Einstellung der 
Richter verschieden, und ohne Zweifel sieht 
man die Dinge gelegentlich einseitig. Darum 
halte ich ja auch, wie vorhin schon gesagt, 
Richterfahrten für eine nützliche Einrichtung. 
Darüber hinaus besteht aber die Aufgabe des 
Staatsanwaltes ja nicht — wie viele Leute 
denken - darin, stets auf möglichst strenge 
Urteile zu dringen, sondern vielmehr in einer 
durch die Prozeßordnung gegebenen aus- 
gleichenden Funktion. Abschließend möchte 
ich betonen, daß die Rechtsprechung in Ver- 
kehrssachen sowohl hinsichtlich der Beurtei- 
lung der Schuldfrage als auch der Findung 
der angemessenen Strafe häufig vor schwie- 
rigen Problemen steht und sicher noch nicht 
am Ende ihrer Entwicklung angelangt ist. 


Unser Test: 


Zu den unergründlichen Gesetzmäßigkeiten 
des Automobilbaus gehört es, daß die mei- 
sten Modelle, ob sie es nötig haben oder 
nicht, im Laufe ihrer Weiterentwicklung einem 
F ständigen Wachstumsprozeß unterliegen. Da 
kommt was dazu, dort kommt was dazu, sie 
werden - die einen früher, die anderen später 
- größer, stärker, schneller und leider auch 
teurer. Die fortschreitende Technik bringt das 
mit sich, vielleicht noch mehr aber der Um- 
E stand, daß das Publikum stets schon wieder 
: zwei neve Wünsche parat hält, wenn einer 
3 gerade eben glücklich in Erfüllung ging. 

: Die jüngste Ausführung des Opel-Kapitän 
liefert hierfür ein beredtes Beispiel. War nicht 
das bisherige Modell schon groß und lei- 
stungsfähig genug? War er nicht bisher schon 
ein gut aussehender und ausgestatteter 
Wagen? 

Wiewohl wir eher der Meinung zuneigen, 
man sollte in Rüsselsheim die jeweils ak- 
tuellen Modelle über längere Zeiträume hin- 
weg einigermaßen unverändert beibehalten, 
so können wir doch nicht umhin, dem neuen 
Kapitän unseren Beifall zu spenden. 

In seinem konstruktiven Aufbau blieb der 
Wagen unverändert. Der 2,5 Liter-Sechs- 
- zylindermotor, das vollsynchronisierte Drei- 
 ganggetriebe mit Lenkradschaltung, die 
schraubengefederten Vorderräder, die starre 
- Hinterachse und die geräumige, viertürige 
“ Ganzstahlkarosserie in selbsttragender Bau- 
art sind nach wie vor die prinzipiellen Merk- 
_ male des Kapitän. Aber er wurde etwas län- 
_ ger, etwas breiter und um 6 cm niedriger, er 
wurde vorn und hinten mit Panoramaschei- 
- ben versehen, und vor allem präsentiert er 
- sich in einer neuen Linienführung. Dazu kom- 
_ men eine höhere Motorleistung, ein größerer 
Tank und verschiedene technische Detailver- 
besserungen, zumal in bezug auf das Fahr- 
werk. 

Die etwas größeren Dimensionen brachten 
_ wiederum dem früher schon reichlich bemes- 
. senen Innenraum einen kleinen Gewinn, doch 
ihre Bedeutung liegt wohl eher in der äuße- 
‚ren Optik. Ihr und der Mode zuliebe - letz- 
len Endes ist das ziemlich das gleiche - wurde 
der Wagen ein ganzes Stück niedriger. Noch 
kann man bequem einsteigen und noch reicht 
Wenigstens auf den Vordersitzen die Kopf- 
'reiheit — hinten ist sie jetzt schon ein wenig 
 knapp-, aber ich denke, daß es nun genügt 
“und daß nicht mehr landauf, landab danach 
 getrachtet werden sollte, die Autos immer 
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noch niedriger zu machen. Auch wenn, wie 
hier beim Kapitän, Sitze und Wagenboden 
(geteilte Kardanwelle) entsprechend tiefer- 
gelegt werden konnten, leiden dennoch dar- 
unter die Einstieg- und die Sitzbequemlich- 
keit. 


Wenn wir nun aber feststellen, daß gerade 
die beträchtlich verbesserte Sitzbequemlich- 
keit zu den wichtigsten Vorzügen des neuen 
Modells im Vergleich zum alten gehört, so 
liegt darin keineswegs ein Widerspruch. Das 
bewirken die völlig neu gestalteten Sitze, die 
offenbar viel körpergerechter geformt sind 
als die bisherigen, einen schön festen Seiten- 
halt geben und auch auf weiten Reisen nicht 
zu ungewöhnlicher Ermüdung führen. In 
Sonderheit kann ich diese Vorzüge für die 
vorderen Einzelsitze bestätigen, die der Test- 
wagen besaß, und die auf Wunsch (Aufpreis 
150 DM) statt einer durchgehenden Sitzbank 
geliefert werden. 


Tadellose Sichtverhältnisse gewährt der Kapi- 
tän vor allem dank seiner Panorama-Wind- 
schutzscheibe, die seitlich weit herum- und 
oben bis an die Dachkante hochgezogen ist. 
Dazu wurde die flach nach vorn abfallende 
Motorhaube 7 cm tiefer gelegt, wobei die 
jetzt noch stärker hervortretenden Kotflügel 
gleichsam Visiere darstellen und ein genaues 
Fahren erleichtern. Dasselbe gilt bei der 
Rückwärtsorientiercung von den Schwanz- 
flossen, die der Fahrer gut — sogar im Rück- 
spiegel — sehen kann. Bei Regenfahrten sind 
alte Kapitän-Fahrer dafür dankbar, daß die 
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selbst abstellenden Scheibenwischer nun end- 
lich nicht mehr motorabhängig sind, sondern 
in üblicher Weise elektrisch angetrieben wer- 
den. Dabei ist Opel gleich einen Schritt wei- 
ter gegangen, indem serienmäßig ein zwei- 
stufiger Wischer eingebaut wird, den man 
wahlweise langsam oder schnell (52 bzw. 72 
Perioden je Minute) laufen lassen kann. Mit 
der gegenläufigen Arbeitsweise (Schmetter- 
lingswischer) können wir uns allerdings nach 
wie vor nicht befreunden. Daß Seiten- und 
Heckfenster aus Sekurit bestehen, geht in 
Ordnung, in der Windschutzscheibe hin- 
gegen wäre uns Verbundglas statt des Seku- 
rit-S lieber. Alle 4 Türfenster lassen sich voll 
abkurbeln (42/3 Kurbeldrehungen). Drehfenster 
mit dem neuen, schon vom Rekord her 
bekannten Schneckentrieb sind beim norma- 
len Kapitän nur in den vorderen Türen vor- 
gesehen. Von der Heizung kann man sich 
ebenfalls mit frischer Luft umfächeln lassen, 
die zu diesem Behuf natürlich auf kalt ge- 
stellt werden muß. Diese Frischluftheizung, - 
mit einem zweistufigen Gebläse ausgestat- 
tet, funktioniert rasch und wirksam. Ver- 
schwunden ist die ausstellbare Torpedo- 
klappe, an deren Stelle ein breiter, gefällig 
verzierter Luftschlitz vorgesehen wurde. 

Mit Genugtuung begrüßen wir es, daß sich 
Opel beim neuen Kapitän endlich zur in- 
neren Sicherheit bekennt. Die Oberseite des 
Armaturenbretts wurde gepolstert, womit 
gleichzeitig die lästigen Spiegelungen in der 
Windschutzscheibe praktisch verschwanden. 
Die breiten Sonnenblenden, die seitlich 


schwenkbar sind, in der Normallage in einem 
Widerlager aus Gummi zuverlässig festge- 
halten werden und beide auf ihrer Rückseite 
einen splitterfreien Toilettenspiegel tragen, 
decken mit ihrer Polsterung den oberen Dach- 
rand ab. Die Polster der Vordersitzlehnen 
wurden zum Schutz der rückwärtigen Mitfah- 
rer weit nach hinten herumgezogen. Vielleicht 
als Wichtigstes aber möchten wir die tiefge- 
legte Nabe des Lenkrads registrieren, das der 
wünschenswerten Schüsselform (am besten 
wohl mit 3 Speichen) schon einigermaßen 
nahekommt. Gewiß stellen solche Maßnah- 
men erst einen Anfang dar, denn auf die- 
sem Gebiet bleibt noch viel zu tun. Aber es 
ist allein schon viel wert, wenn damit eine 
der großen deutschen Autofabriken endlich 
beginnt, die Konsequenzen aus höchst zeit- 
gemäßen Forderungen zu ziehen. 

Was wir bei den Opel-Wagen ganz beson- 
ders schätzen gelernt haben, ist der außer- 
gewöhnliche Alltags-Komfort. Darunter ver- 
stehe ich die logisch und liebevoll durch- 
dachten Details der reichhaltigen Ausstat- 
tung. Bei vielen Autos muß man sich stän- 
dig über alle möglichen Unüberlegtheiten 
ärgern, die von Fall zu Fall von untergeord- 
neter Bedeutung sein mögen, im Endeffekt 


Die Vorderradaufhängung des Opel Kapitän an ungleich 
langen, nicht parallel angeordneten Lenkerarmen. Die 
Drehachsen der Lenker sind gegeneinander verschränkt. 
Dadurch wird das Bestreben des Wagens, beim Bremsen 
in die Knie zu gehen, von der Drehachse gehemmt, die 
in einer anderen Ebene als die der Bewegung liegt. 


aber doch sehr ärgerlich sind. Nun können 
wir nicht behaupten, der neue Kapitän wäre 
von solchen kleinen Fehlern völlig frei, aber 
fast frei ist er tatsächlich davon. Gewiß wer- 
den sich seine Besitzer wenig Gedanken dar- 
über machen, ebensowenig wie die Besitzer 
manches anderen Wagens kaum die dort be- 
stehenden Mängel wahrnehmen, weil sie es 
einfach nicht anders kennen. Als Tester aber, 
der Bescheid weiß, was hier und was dort 
besser gemacht wird, würdigt man es dank- 
bar, daß der Opel-Kapitän gerade bezüglich 
der Ausstattung und des wohldurchdachten 
Komforts seine Konkurrenz übertrifft. 

Zudem erfreut sich dieses Auto auch schon 
in seiner normalen Ausführung, also keines- 
wegs nur bei dem ausstattungsmäßig noch 
weiter komplettierten Kapitän L, eines derart 
reichhaltigen Zubehörs, wie man das sonst 
selten kennt. Von selbstrückstellenden Blin- 
kern beispielsweise mag man hier schon 
kaum mehr reden. Das gleiche gilt von den 
Schlössern in beiden Vordertüren, den ver- 
nünftigen Türverriegelungen, den als Zieh- 
griffe geformten vier Armlehnen, der aus 
der Rücksitzlehne herausklappbaren Mittel- 
lehne, dem automatischen Zigarrenanzünder, 
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den drei brauchbaren Aschenbechern, dem 
Zünd-Anlaß-Schalter mit Garagen- und Park- 
stellung, dem großen, abschließbaren Hand- 
schuhkasten, dem federbelasteten Motor- und 
Kofferdeckel und vielen solchen Dingen mehr. 
Neu hinzu kamen Parkleuchten beiderseits 
sowie ein Lenkschloß, das dringend notwen- 
dig war, weil der Kapitän zu den bevorzug- 
ten Objekten der Autogangster gehört. Frei- 
lich entzieht es sich unserer Einsicht, warum 
diese Lenksperre einen  Sonderschlüssel 
braucht, wenn man sie schon nicht mit dem 
Zünd-Anlaß-Schalter kombinierte. Immerhin 
können bei blockierter Lenkung weder die 
Zündung noch irgendein Stromverbraucher 
eingeschaltet werden. Ansonsten sind, ganz 
in unserem Sinne, Hupe und Scheibenwischer 
bei abgeschalteter Zündung stromlos. Der 
heutzutage praktisch kaum mehr entbehr- 
liche Scheibenwascher gehört beim normalen 
Kapitän nicht zur Serienausrüstung, aber 
doch wenigstens die Spritzdüsen in den 
Wischerböcken, so daß er als Sonderzubehör 
nur 24 DM kostet. Ähnlich verhält es sich mit 
den je zwei Nebel- und Rückfahrscheinwer- 
fern (Mehrpreis zusammen 93 DM), bei denen 
lediglich die Lampeneinsätze angeschlossen 
werden müssen, nachdem Fassungen und 
Glasabschlüsse bereits vorhanden sind. 
Völlig umgestaltet wurde das Armaturen- 
brett, was ihm rein formal sehr zum Vorteil 
gereicht. Für das Trommeltachometer freilich 
vermögen wir uns auch hier nicht zu be- 
geistern. Mit einem Tages-Kilometerzähler 
wurde die Instrumentierung bereichert, die 
ansonsten wie bisher aus dem Fernthermo- 
meter, dem Kraftstoffanzeiger und der Acht- 
tage-Zeituhr besteht. Gut gefällt uns die 
augenfällige Aneinanderreihung der vier mit 
ungefähr 15 mm il; recht schön großen Kon- 
trolleuchten (Ladestrom rot, Blinker grün, 
Fernlicht blau, Öldruck orange). Der Laut- 
sprecher des Autoradios befindet sich nicht 
mehr im Armaturenbrett, sondern unter dem 
Ablagebord vor dem Heckfenster. Daß man 
solcherart gewissermaßen nach rückwärts 
hören muß, kam uns nicht recht geheuer vor. 
Eingebaut war im Testwagen ein Blaupunkt 
„Frankfurt“, dessen Empfang und Tonquali- 
tät uns wiederum bestens gefielen. 

Wie schon immer, so muß man sich erst etwas 
intensiver mit dem Kapitän vertraut machen, 
wenn man damit wirklich schnell fahren will. 
Bei sehr rascher Autobahnfahrt erweist sich 
das heutige Modell als so kursstabil, daß die 
volle Ausnützung der Höchstgeschwindigkeit 
als Dauertempo keineswegs ein ousgepräg- 
tes Feingefühl voraussetzt. Auch auf Straßen 
durchschnittlicher Güte erlaubt der Kapitän 
völlig sicher eine weit schnellere Fahrweise, 
als sie normalerweise selbst von befähigten 
Führerscheininhabern geübt wird. Praktisch 
läuft das darauf hinaus, daß die Reserven an 
Fahrsicherheit gegenüber den Vorgängern 
beträchtlich gewachsen sind. An sich aber be- 
trachten wir nach wie vor nicht die Spitzen- 
leistung des Kapitän als dessen entscheiden- 
des Kriterium, sondern vielmehr die große 
Kraftreserve in den verkehrsüblichen Ge- 
schwindigkeiten. Dort nämlich fährt man 
wirklich völlig mühelos, bequem und nerven- 
schonend. Konnten wir also auf der einen 
Seite Verbesserungen der Fahreigenschaften 
feststellen, so schien sie uns andererseits 
unter bestimmten Umständen eher etwas 
nachgelassen zu haben, nämlich außerhalb 
der befestigten Straßen. Schlaglochstrecken 
und ungepflegte Bauernwege machten unse- 
rer Beobachtung nach dem 57er-Modell weni- 


Heft 16/1958 


ger aus als dem neuen, das hier harte Stöße 
durchkommen läßt, zu trampeln und schließ- 
lich zu tanzen beginnt. Nun, weit fährt ja so- 
wieso kaum einer auf so schlechten Wegen. 
Aber es steht für uns fest, daß sich der Kapi- 
tän für zwei Verwendungszwecke am besten 
eignet: als bequemer Reisewagen für weite 
Strecken und als ansehnliches Stadtfahrzeug. 
Letzteres mag paradox klingen, wenn man 
an 4,76 Meter Gesamtlänge denkt, aber die 
hat viel weniger Bedeutung, als ein an kleine 
Autos gewöhnter Fahrer glauben möchte. Der 
Kapitän ist nämlich für seine Größe über- 
raschend handlich und verhältnismäßig wen- 
dig, er muß kaum geschaltet werden, erfor- 
dert für sich keine besondere Aufmerksam- 
keit, und sein kraftvoller Abzug läßt schwie- 
rige Verkehrssituationen leichter beherrschen. 
Maßgebend zum Fahrkomfort tragen Len- 
kung und Bremsen bei. Die Lenkung ist nach 
heutigen Begriffen keineswegs mehr indirekt 
zu nennen, auch nicht mehr übermäßig leicht- 
gängig und ein wenig schwimmend, wie sie 
vor vielen Jahren einmal war. Ich möchte sie 
heute demgegenüber sogar als musterhaft 
für ein normales Alltagsautomobil bezeich- 
nen, denn sie ist tadellos korrekt, sie geht 
leicht, ohne aber den Kontakt mit der Straße 
vermissen zu lassen, ihr Kurvenverhalten ist 
neuerdings weitgehend neutral und das 
ebenso gefällige wie wohlgeformte Zwei- 
speichenlenkrad (mit 440 mm ‘& genau rich- 
tig groß), das 3”/ımal für den gesamten Rad- 
einschlag gedreht werden muß, hat eine an- 
genehme Stellung. 

Unsere positiven Eindrücke von Lenkung und 
Fahreigenschaften wurden zweifellos von der 
Bereifung günstig mit beeinflußt. Dies stellen 
wir um so lieber fest, als sich die auf dem 
Testwagen befindlichen Continental R im Ge- 
gensatz zu früheren Erfahrungen diesmal 
ausgezeichnet bewährten. Sie waren rutsch- 
fest bei Trockenheit und Nässe, laufruhig bei 
schneller Fahrt und in der Kurve sowie bei 
Fahrbahnfugen weniger empfindlich. Übri- 
gens hat der neue Kapitän etwas größere 
Reifen, nämlich 6,70 statt 6,40-13. Die Be- 
triebsanleitung schreibt für Dauergeschwin- 
digkeit ab 125 km/st einen um 0,2 atü erhöh- 
ten Luftdruck vor, was bisher trotz niedri- 
gerem Normalluftdruck nicht der Fall war. 
Meiner Ansicht nach sollten solche Empfeh- 
lungen, die sowieso nur von wenigen Leuten 
befolgt werden, heutzutage innerhalb nor- 
maler Fahrbereiche — 140 km/st gehören ja 
noch ohne weiteres dazu — nicht mehr not- 
wendig sein. 

Doch wir wollten ja von den Bremsen reden. 
Auch an ihnen ist einiges geändert und die 
Belagfläche größer geworden. Wir fanden, 
ehrlich gesagt, die Bremsen nicht besser, 
waren aber damit zufrieden. Leider hofften 
wir vergebens auf den durchsichtigen Brems- 
flüssigkeitsbehälter, und auch beim neuen 
Kapitän sind hinten wieder ausgerechnet 
die Brems- und die Blinkleuchten mitein- 
ander kombiniert. Das sogenannte „In-die- 
Knie-Gehen“ beim starken Bremsen hat man 
diesem Wagen ja schon seit längerer Zeit 
ziemlich abgewöhnt, nun aber durch die An- 
wendung des „Antidive”-Prinzips praktisch 
völlig ausgeschaltet. Dieser amerikanische 
Ausdruck bedeutet soviel wie „Bremsnick- 
Dämpfung“, ein Effekt, der durch eine Be- 
sonderheit der Vorderrad-Aufhängung er- 
reicht wird. Die Vorderräder werden durch 
ungleich lange, nicht parallele Lenkerarme 
geführt, deren Drehachsen gegeneinander 
verschränkt sind. Das Bestreben des Wagens, 


beim Bremsen zu „tauchen“, wird durch die 
geneigte Stellung der oberen Lenkerachse 
ehemmt, die in einer anderen Ebene als der 
der Bewegung liegt. 
80 PS gegenüber seither 75 PS leistet der an 
sich unveränderte, jedoch etwas höher ver- 
dichtete Motor (7,5 statt 7,1:1). Seine Start- 
willigkeit, seine mustergültige Elastizität und 
sein geschmeidiger Lauf wurden dadurch in 
keiner Weise beeinflußt, wahrscheinlich auch 
ebensowenig seine Lebensdauer und seine 
Robustheit. Auf so extrem niedrige Ver- 
brauchszahlen wie mit dem 57er-Kapitän 
kamen wir freilich nicht mehr, sie lagen jetzt 
durchweg rund ] Liter höher, sind aber im- 
mer noch bedeutend niedriger als bei ver- 
gleichbaren Wagen dieser Preisklasse. Im all- 
täglichen Kurzstreckenverkehrr muß man 
ebenso wie auf strammen Langstreckenfahr- 
ten mit 13 bis 13,5 Liter/]00 km rechnen, im 
kraftstoffressenden Großstadtverkehr mit 14 
bis höchstens 15 Liter. Bei gemütlichem, aber 
keineswegs langweiligen Reisetempo kommt 
man ohne weiteres mit 10 Liter aus, und im 
gesamten Durchschnitt unserer Testfahrten 
verbrauchten wir 12,5 Liter/100 km. Getankt 
wurde ausschließlich Superkraftstoff, was wir 
für den Kapitän grundsätzlich empfehlen 
möchten. 
Lange genug mußten sich die Opel-Wagen 
mit einem zu knapp bemessenen Kraftstoff- 
tank bescheiden. Doch steter Tropfen höhlt 
den Stein und stete Kritik macht selbst die 
härtesten Rüsselsheimer weich. Von 45 auf 55 
Liter wurde beim Kapitän der Tankinhalt ver- 
größert, damit kommt man 400 bis 450 km 
weit — und das dürfte normalerweise reichen. 
Die Einfüllöffnung befindet sich nicht mehr 
im Kotflügel, sondern wieder hinter einem 
absperrbaren Klapptürchen, an der Rück- 
wand rechts neben dem Nummernschild. Er- 
freulicherweise ist ein Sprudelröhrchen ein- 
gebaut, das die lästige Spuckerei beim Auf- 
tanken verhindert und gleichzeitig erkennen 
läßt, wann der Tank vollgefüllt ist. Die jetzige 
Lage der Einfüllöffnung hat den Vorteil, daß 
auch von links her leichter getankt werden 
kann. 
Abschließend möchten wir auf einen Um- 
Stand hinweisen, dessen Feststellung uns 
ganz besonderes Vergnügen bereitete. Der 
mit Radio ausgestattete Testwagen brachte 
vollgetankt 1285 kg auf die Waage, was wir 
im Hinblick auf die Prospektangabe „Leer- 
gewicht 1310 kg“ allein schon bemerkenswert 
fanden. (Die meisten Autos wiegen mehr als 
im Prospekt steht.*) Doch nun die Hauptsache: 
Das zulässige Gesamtgewicht, das beim letz- 
ten Modell (Wagengewicht vollgetankt 1300 
kg, Leergewicht nach Prospekt 1210 kg) mit 
1650 kg festgesetzt war, steht beim neuen 
Kapitän mit sage und schreibe 1820 kg zu 
Buch. Damit hat sich die effektive Belastbar- 
keit des Wagens von 350 kg auf 535 kg er- 
höht, so daß sich unter Zugrundelegung eines 
Einheitsgewichtes von 85 kg je Person einschl. 
epäck eine Indexzahl von 6,3 statt bisher 
4,1 | (siehe Heft 3/58) ergibt. Das besagt un- 
gefähr so viel, daß der Kapitän von nun 
@n nicht mehr nur raum- und leistungs-, son- 
dern auch gewichtsmäßig ein echter Sechs- 
Siizer geworden ist, bzw. auf gut deutsch, 
daß man ihn nicht gleich überlädt, wenn mal 
die ganze Familie mit Vierwochengepäck in 
rlaub fährt. Der Kapitän ist damit in bezug 
Quf seine Belastbarkeit plötzlich von einem 
er relativ ungünstigsten zum bei weitem 
esten Wagen unter allen aufgerückt, die wir 
Pislang getestet haben. Werner Oswald 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
OPEL-KAPITAN 


MOTOR 


6 Zylinder, BohrungxHub 80x82 mm, Hub- 
raum 2473 ccm, Verdichtung 1:7,5, Leistung 
80 PS (96 HP) bei 4100 U/min, max. Dreh- 
moment 17,6 m/kg bei 1400-2400 U/min, senk- 
recht hängende Ventile (Stoßstangen und Kipp- 
hebel), Nockenwelle im Kurbelgehäuse (An- 
trieb durch Zahnräder), 4 Kurbelwellenlager, 
Pumpenkühlung (Wasserinhalt 11 Liter), Druck- 
umlaufschmierung (Ölinhalt 4 Liter), 1 Opel- 
Fallstromvergaser, Kraftstofförderung durch 
Membranpumpe, 55-Liter-Tank im Heck, Bat- 
terie 6 Volt 77 Amp.st. (im Motorraum), 160-W- 
Lichtmaschine, Kolbengeschwindigkeit bei Ma- 
ximaldrehzahl (5000 U/min) 13,6 m/s, bei 
100 km/st (3400 U/min) 9,3 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheiben-Trockenkupplung (mit Feder- 
scheibe), vollsynchronisiertes Dreiganggetriebe 
mit Lenkradschaltung, Übersetzungen: I. 2,865, 
ll. 1,635, Ill. 1,0, Rückwärts 3,05, Hinterachse 
3,9, Ölinhalt Getriebe und Hinterachse je 
1 Liter, Kegelradausgleichsgetriebe mit Hypoid- 
verzahnung. 


FAHRWERK 


Selbsttragende Ganzstahlkarosserie, vorn Ein- 
zelradaufhängung mit Querlenkern und 
Schraubenfedern, starre Banjo-Hinterachse mit 
Halbfedern, Torsionsstabilisator vorn und hin- 
ten, Teleskopstoßdämpfer (vorn innerhalb der 
Schraubenfedern, hinten schräggestellt), Reifen 
schlauchlos 6,70-13 (1,5/1,6 atü), Kugelumlauf- 
lenkung mit dreiteiliger Spurstange, hydra 

lische Fußbremse (vorn Duplex), Bremsfläche 
832 cm?, Seilzug-Handbremse auf Hinterräder. 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 
Radstand 2800 mm, Spur 1376/1372 mm, Boden- 
freiheit 186 mm, Außenmaße 4764x1785x1500 
mm, Spurkreisdurchmesser 10,7 m, Wagen- 
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Beschleunigungszeit in Sekunden 


gewicht vollgetankt (mit Radio) 1285. kg, zu- 
lässiges Gesamtgewicht 1820 kg. 


Geschwindigkeitsbereiche 
0 bis 50 km/st 
0 bis 90 km/st 
ab 10 km/st 
Höchstgeschwindigkeit 144 km/st 
Tachometer bei 60 + 3,7%, bei 100 —0,2%, 
bei 140 —3,0% 
Beschleunigung 
0 bis 80 km/st sec 
0 bis 100 km/st IRRE sec 
0 bis 120 km/st BEE sec 
0 bis 140 km/st Sr sec 
1 km mit stehendem Start 39,8 sec 
Steigfähigkeit 
I. Gang 39%, Il. Gang 20%, Ill. Gang 11,5%. 
Leistungsgewicht 
fahrfertig 
voll belastet 
Verbrauch (Superkraftstoff) 
bei 80 km/st .. } 
bei 100 km/st .. 
bei 120 km/st .. 
bei 140 km/st 
nach DIN 70030 ... 
Testverbrauch 
Wartung 
(Empfehlungen laut Betriebsanleitung) 
Ölwechsel alle 3000 km 
Schmierdienst ... alle 1500 km 
Einfahrzeit 


16,1 kg/PS 
22,8 kg/PS 


9,3 Liter/100 km 
10,7 Liter/100 km 
12,9 Liter/100 km 
16,0 Liter/100 km 
11,5 Liter/100 km 
12,5 Liter/100 km 


Limousine viertürig 


Sonderausstattung: 

Overdrive 

Kurbel-Schiebedach 

Radio Blaupunkt „Frankfurt‘‘ .... 

Radio Philips ND 551 

Radio Blaupunkt „Stuttgart“ 

Einzel-Vordersitze (feste Lehne) .. DM 150.— 
Weißwandreifen .... DM 112.50 
Zweifarbenlackierung DM 100.— 
2 Nebelscheinwerfer 70.— 
Kühlerjalousie 63.— 
4 Radzierringe 45.— 
Scheibenwaschanlage DM 24.— 
2Rückfahrscheinwerfer DM 23.— 


DM 455.— 


Steuer 
und Versicherung 


Kfz.-Steuer 


im Jahr DM 360.— 


Mindest-Haftpflichtversicherung 
DM 340.— +5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
DM 441.— +5% 


) Das von der Redaktion ermittelte Gewicht eines anderen Opel Kapitän betrug 1320 kg (vollgetankt), woraus eine Zuladung von 500 kg und eine Indexzahl von 5,9 resultiert. Red 
9\ g 9 9 


Ein gut funktionierender Großstadtverkehr mutet den Anfänger wie 
ein Alptraum an. Hier wird alles verlangt, was er nicht kann: schnell 
anfahren, schnell schalten, schnell lenken und zugleich Ampeln, Ver- 
kehrszeichen und die Bewegungen anderer Fahrzeuge beobachten. 
Aber, und das sieht für den Anfänger zunächst wie eine Erleichterung 
aus, einen gut funktionierenden Großstadtverkehr gibt es bei uns 
nicht. Er gibt ihn wohl in Paris, in Mailand oder in Rom. Bei uns ist 
der Großstadtverkehr schwerfällig, er läuft nicht, sondern er stolpert 
mühsam dahin. Und der Anfänger fällt kaum auf, weil die andern 
um ihn herum es auch nicht viel besser können. 

Das ist sehr schade. Denn ein schneller Stadtverkehr erzieht gute 
Fahrer, ein lahmer dagegen schlechte. Der schnelle Stadtverkehr 
zwingt zur Konzentration; auch der Unsichere muß mit, und er wird 
bald sicher werden, viel eher, als wenn er sich unter lauter ebenso 
Unsicheren bewegt. Mit Schnelligkeit ist hier nicht die Fahrgeschwin- 
digkeit gemeint, sondern die Geschwindigkeiten, mit denen die Reak- 
tionen, die Verkehrsphasen aufeinander folgen. Von ihrem schnellen 
Wechsel lebt der Stadtverkehr, an Zähigkeit droht er zu ersticken. 
Stadtverkehr hat ursächlich etwas mit der Freude am Fahren zu tun. 
Das geht einem freilich erst dann auf, wenn man einmal in Italien 
oder in Frankreich gewesen ist. Dort ist von der Verkrampfung, die 
den Verkehr unserer Städte kennzeichnet, nichts zu spüren. Man muß 
zusehen, daß man mitkommt, und es macht Freude, wenn man mit- 
kommt und sogar in diesem oder jenem Falle noch ein bißchen ge- 
schickter ist als andere. Der Ehrgeiz wird geweckt. Bei uns wird er 
vernichtet. 

Wie primitiv bei uns zulande die Vorstellungen vom Stadtverkehr sind, 
offenbart sich schon in der Fahrschule, wo ein wesentlicher Teil des 
„theoretischen Unterrichts” aus dem Analysieren von Vorfahrtsitua- 
tionen besteht. Wie sinnlos diese merkwürdige Art geistigen Trainings 
ist, läßt sich unschwer daran erkennen, daß jeder Fahrschüler, auch 
der intelligente, zum Durchdenken und Erklären der liebevoll aus der 
Vogelperspektive - aus der er sie in der Praxis nicht sieht — dargestell- 
ten Kreuzungssituation mehr Zeit benötigt, als ihm im Straßenverkehr 
überhaupt zur Verfügung steht. Wenn es im Verkehr zuginge wie auf 
der Schiefertafel, dann würden an jeder Straßenecke eine Anzahl Autos 
stehen, deren Fahrer sich bemühen, vor ihrem geistigen Auge die Vor- 
fahrtlage zu klären. Wenn man bedenkt, wie einfach das Gesetz im 
Grunde die Vorfahrt regelt — entweder durch Kennzeichnung des Vor- 
rechts bzw. Nichtvorrechts oder durch die Regel der Vorfahrt des von 
rechts kommenden -, erscheint es vollends unerklärlich, welchen Zweck 
das verbissene Einpauken komplizierter Fälle haben soll. Die Praxis 
sieht ganz anders aus. 

An Kreuzungen gleichberechtigter Straßen ist es nämlich eine Existenz- 
frage, ob man sorglos darüber hinwegfährt oder sich so einrichtet, 
daß man notfalls einen andern — ob nun von rechts oder links 
kommend - vorbeilassen kann. Wer sich an solchen Kreuzungen mit 
Vorfahrtkomplexen herumschlägt, anstatt aufzupassen, ist noch ge- 
meingefährlicher als jemand, der zuerst weiterfährt, obwohl er von 
links gekommen ist. „Wach sein“ ist die einzige Vorfahrtsregel, auf 
die es wirklich ankommt. Die Theorie kommt zu ihrem Recht, wenn es 
gebumst hat. Und dahin soll man es möglichst nicht kommen lassen, 
ob Vorfahrt oder nicht! 

An Kreuzungen, an denen die Vorfahrt geregelt ist, gibt es ohnehin 
nicht das geringste Problem, wenn sich jemand den Sinn der dazu 
geschaffenen Schilder und Vorrichtungen eingeprägt hat. Merk- 
würdigerweise hat die Vorfahrtspaukerei in der Fahrschule oft den 
bestimmt nicht gewünschten Erfolg, daß alle Vorfahrtregelei als eine 
Art Schikane angesehen wird und man sich dafür nach bestandener 


Der Fahrkunst neuntes Kapitel: 


In der Stadt 


Fahrprüfung so wenig interessiert wie ein Jurastudent nach dem 
Abitur für die Integralrechnung. Wie gefährlich Kreuzungen sind 
und wie wichtig es ist, daß man andere vorbeilassen kann, wenn man 
selbst nicht eindeutig Vorfahrt hat — diese Erkenntnis geht sichtlich 
trotz oder wegen aller Vorfahrtsmathematik an vielen Fahrprüfungs- 
absolventen spurlos vorüber! 

Aller Verkehr braucht - daran ist nicht zu rütteln — feste Regeln, und 
ganz besonders der Stadtverkehr. Regeln sind um so besser, je ein- 
deutiger sie sind, und es ist darum ganz richtig, wenn man den Stadt- 
verkehr in ganz bestimmte Bahnen lenkt und der Individualität Zügel 
anlegt. Ob dazu ein kompliziertes System von Einbahnstraßen und 
Linksabbiegeverboten nötig ist, hängt von den städtebaulichen Vor- 
aussetzungen ab, die leider — weil man die durch die weitgehende 
Zerstörung vieler Städte gebotene einmalige Chance zur großzügigen 
Neuplanung nicht genutzt hat — zumeist schlecht sind. 

Für den Ortsfremden gibt es darum oft Orientierungsprobleme, die 
noch über die Schwierigkeit des Zurechtfindens hinausgehen, weil er 
sehr leicht woanders landet, als er will. Es gehört einiger Gleichmut 
dazu, sich durch solche Dinge nicht aus der Ruhe bringen zu lassen. 
Man muß sich unbedingt daran gewöhnen, daß man im Stadtverkehr 
des öfteren im Kreis — besser gesagt im Quadrat oder im Rechteck — 
herumfahren muß. Man darf das nicht als Leerlauf und Benzinver- 
schwendung auffassen, es gehört nun einmal dazu. Eine ähnliche 
Falle für das Gemüt ist das Parkplatzsuchen. Wer nicht in der Lage 
ist, gleichmütig einige Male die gleichen Straßenecken abzufahren, 
bis irgendwo ein freier Platz zu sehen ist, der soll seinen Wagen 
lieber weiter draußen stehenlassen und zu Fuß gehen. Zu leicht stellt 
er sonst sein Auto voller Verzweiflung in ein Parkverbot und muß an- 
schließend mit ziemlicher Wahrscheinlichkeit ein schwierig zu errei- 
chendes Polizeirevier aufsuchen und dort bezahlen. Wobei oft neue 
Parkprobleme entstehen! 

Das schnelle Durchkommen im Stadtverkehr ist reine Übungssache. 
Er erfordert sicheres Erkennen der Situationen und eine gewisse Hand- 
fertigkeit im Umgang mit dem Fahrzeug. Im Stadtverkehr kann man 
nicht rasen. Weniger der Geschwindigkeitsbegrenzung als der Kreu- 
zungen wegen, die immer wieder Unterbrechungen nötig machen. 
Wer in der Stadt durch Geschwindigkeit Zeit einsparen will, müßte 
sich eine feuerwehrähnliche Fahrweise angewöhnen und würde damit 
wahrscheinlich sehr bald auf berechtigten Widerspruch der Polizei 
stoßen. Die Zeit stiehlt man vielmehr im Stadtverkehr anders: durch 
richtiges Einordnen, schnelles Anfahren und überlegtes Ausnutzen der 
Lage. 

Vor einer durch Ampel geregelten Kreuzung muß man also genau 


“ wissen, in welcher Richtung man weiterfahren will. Man kann sich nun 


den Bodenmarkierungen entsprechend einordnen. Hierzu ist es inter- 
essant, daß diese Markierungen keine Gebote darstellen: man ver- 
stößt also nicht gegen die Verkehrsregeln, wenn man von dem mit 
Pfeilen nach links versehenen Fahrbahnteil geradeaus weiterfährt. 
Man verstößt erst in dem Fall, wenn die Ampel getrennt nach 
links und geradeaus anzeigt und man fährt geradeaus, obwohl die 
Ampel in dieser Richtung rot und nur nach links grün zeigt. Man kann 
also die für Linksabbieger reservierte Fahrspur als Geradeausfahrer 
nur dann benutzen, wenn die Ampel nur einfach oder in beiden Rich- 
tungen zugleich anzeigt. Und zudem hat man auch oft nur Vorteil von 
dieser Methode, wenn die Links-Fahrspur leer ist und man als erster 
darauf steht, denn zuweilen müssen die Linksabbieger auch bei Grün 
wegen des Gegenverkehrs noch warten. Wenn man als erster auf 
einer Linksfahrspur steht und die Ampel gibt für geradeaus Grün und 
für links Rot, kann man übrigens unbedenklich geradeaus weiterfah- 
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ren. Denn maßgeblich ist die Ampel, nicht die Bodenmarkierung. Diese 
Beispiele zeigen aber schon, daß man bei nicht genauer Kenntnis 
der Sachlage gut daran tut, sich an die Bodenmarkierungen zu halten. 
Zumeist sind sie nämlich sinnvoll angebracht. 

Es ist manchmal nötig, daß man sich vor Kreuzungen mehr nach links 
oder rechts schieben muß, etwa wenn man ein Straßenstück, das man 
als Rechtsabbieger betreten hat, an der nächsten Kreuzung nach links 


wieder verlassen will. Will man dabei nicht den ganzen Verkehr auf- 


N 


halten, muß man Gas geben — damit man von anderen nicht eingeholt 
werden kann -, sich kurz umsehen (Rückspiegel sind für diesen Zweck 
zu unübersichtlich) und dann möglichst schnell und deutlich nach links 
hinüberwechseln. Dieses Wechseln der Fahrspur kommt häufig vor, 
und es ist für den guten Stadtfahrer sehr wichtig, es schnell und ohne 
Behinderung anderer vorzunehmen. Blind den Winker oder Blinker 
einzuschalten und auszuscheren ist im Stadtverkehr ebenso gefährlich 
und ungehörig wie auf der Autobahn. Ein Wechsel der Fahrbahn kann 
übrigens auch ratsam sein, wenn vorn ein großer Lastzug, ein Pferde- 
gespann oder ein Ackerschlepper fährt. Je eher man solche lang- 


_ samen Zeitgenossen erkennt, um so besser ist es. Sie halten den Stadt- 


verkehr immer auf, aber man braucht nicht unbedingt unter den Be- 
troffenen zu sein, wenn man sich früh genug orientiert. Städtische 
Linienomnibusse rechtfertigen übrigens solches Mißtrauen im allge- 
meinen nicht — wer das souveräne Meistern des Stadtverkehrs lernen 
will, braucht nur einmal mit einem solchen Omnibus zu fahren. Er 
wird sehen, daß der Fahrer damit in einer Weise umgeht, die den 


„Mein Arzt hatte doch recht, als er sagte, 
ich bekäme noch Ärger mit den Polypen!” 


Personenwagenfahrer, der es doch bedeutend einracher hat, in Stau- 
nen versetzen kann. 

Unangenehme und überflüssige Stockungen gibt es im Stadtverkehr 
immer wieder dadurch, daß unpräzise und nachlässig angefahren 
wird. Die Gelbphase der Ampeln vor Grün — wenn vorhanden - ist 
dazu da, daß man sich auf den Start vorbereitet, also auskuppelt und 
den ersten Gang einschaltet. Manche Leute scheinen es als unmoralisch 
aufzufassen, wenn man bei Grün sofort losfährt. In Wirklichkeit ist 
€s aber genau umgekehrt. Täglich stehen in unseren Großstädten 


Kreuzungen immer wieder leer, weil man sich erst bequemen muß, an- 


zufahren. Vernünftige Fahrschulen üben das Anfahren mit ihren Zög- 


lingen bis zum Schwarzwerden und prägen ihnen ein, daß Grün 


„Fahren” bedeutet und nicht ein Zeichen dafür ist, daß man erst die 
nötigen Anstalten dazu macht. Dafür ist vorher Zeit. Auch wenn keine 
Gelbphase vorhanden ist, kann man bei einiger Aufmerksamkeit an 
der Verkehrslage und oft auch an den Fußgängerampeln unschwer er- 
kennen, wann es wieder losgeht. Kein Mensch kommt in Paris oder 


- New York darauf, bei Grün noch Zeit zu verschwenden. Nur bei uns 
E glaubt man, sich das leisten zu können. 
Ein ganz ähnlicher schwacher Punkt ist bei uns das Eingliedern aus 


Nebenstraßen in den laufenden Verkehr. Ich habe schon Leute erlebt, 
die eine geschlagene Viertelstunde dagestanden haben, weil sie sich 
nicht heraustrauten. Befindet man sich in einer Einbahnstraße und hat 
Einen solchen Duckmäuser vor sich, dann ist es das einfachste, sich 
links neben ihn zu stellen und ihm aus dieser schwierigeren Situation 
eraus — er steht oft schon halb auf der Querstraße — zu demon- 
Strieren, daß es doch geht. Wollte man immer warten, bis, soweit das 


Auge reicht, kein Verkehrsteilnehmer mehr kommt, kann man freilich 
lange stehen. Aber in keinem Land der Welt außer dem unseren 
macht sich jemand etwas daraus, wegen eines Ausbiegers einmal kurz 
Gas wegzunehmen oder gar auf die Bremse zu tippen, nur bei uns 
hält man in solchen Fällen gern Erziehungsmaßnahmen mit Zeige- 
finger oder Hupe für notwendig. Woran allerdings die Ausbieger der 
oben geschilderten Art auch nicht unschuldig sind, weil sie bei ihrem 
endlich aus Verzweiflung erfolgten Start mit plötzlicher Vehemenz 
und unter Ausnutzung der gesamten Straßenbreite anderen vor den 
Kühler fahren. So soll man es also nicht machen. Das Ausbiegen auf 
verkehrsreiche Straßen muß immer aus dem Stand heraus geschehen 
und verlangt darum - und hier liegt zweifellos für viele die Schwierig- 
keit — einige Beherrschung von Kupplungs- und Gaspedal. Beim 
Rechtsausbiegen ist es außerdem nötig, ziemlich scharf um die Ecke 
zu fahren, was zugegebenermaßen mit den indirekten Lenkungen der 
meisten Personenwagen nicht einfach und mit ziemlicher Kurbelei ver- 
bunden ist. Hinzu kommt die Tugend des schnellen Startens — hier 
ebenso nötig wie an der Verkehrsampel — und schließlich ein Auge 
dafür, ob genug Raum vorhanden ist. Dieser Raum läßt sich übrigens 
dadurch vergrößern, daß man schon während der Vorbeifahrt des 
vorigen Fahrzeugs startet, denn mit dem wird man bestimmt nicht mehr 
kollidieren. Meist wird hier aber so lange überlegt, bis die Möglich- 
keit vorbei ist. Beim Ausbiegen nach links darf man in manchen Fällen 
nicht davor zurückschrecken, daß man in Straßenmitte noch etwas 
zögern oder warten muß. Und schließlich fällt einem als Fahrer auf 


„Schrei du mit dem hinteren Auto, 
ich kümmere mich um den vorderen!” 


der Geraden kein Stein aus der Krone, wenn man einmal auf einen 
Ausbieger etwas Rücksicht nimmt. 
Rücksicht ist ziemlich eng verwandt mit Umsicht, und ohne beides 
kommt man im Stadtverkehr nicht aus. Eine Frage der Umsicht ebenso 
wie der Rücksicht ist auch der Umgang mit Fußgängern im Stadt- 
verkehr. Der Anti-Automobilkomplex mancher nichtmotorisierter Leute 
rührt daher, daß sie sich im Straßenverkehr wie nichtsnutziges Getier 
behandelt fühlen. Dabei ist es keineswegs unmöglich, die Regeln der 
Höflichkeit von beiden Seiten aus auch durch Blech und Glas eines 
Automobils hindurch wirksam werden zu lassen. Dazu gehört es, daß 
man die manchmal vorhandenen Pfützen in der Nähe von Fußgängern 
sorgsam durchfährt, daß man Zebrastreifen respektiert, dabei keine 
Bremskünste auf den Millimeter demonstriert und unsichere und kopf- 
lose Leute nicht durch deutliche Äußerungen des Mißfollens noch kon- 
fuser macht, sondern ihnen die Sache, auch wenn man es eigentlich 
nicht nötig hätte, etwas erleichtert. So merkwürdig es ist: das Inter- 
esse für andere und die Rücksicht auf sie ist im Stadtverkehr keine 
zusätzliche Belastung, sondern es macht die Sache einfacher, weil es 
dazu zwingt, die Gesamtsituation zu begreifen. Es vermittelt Gefühl 
für die Gesetze des Stadtverkehrs, und wer dieses Gefühl einmal 
etwas kultiviert hat, wird sich auch im heißesten Cityverkehr noch 
wohl und ungefährdet fühlen. Wir konnten des mangelnden Raumes 
wegen hier nur einen knappen Überblick über einige der Gesichts- 
punkte geben, auf die es im Stadtverkehr ankommt - dies wenige aber 
zeigt schon, daß in ihm mit schematischen Vorstellungen und mit 
Theorie wenig anzufangen ist. Der Stadtverkehr gehört zu den Dingen, 
die längst nicht so kompliziert sind, wie sie aussehen. 

(Letztes Kapitel im nächsten Heft) 
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Natürlich, unsere Leser wissen genau, um wen es sich hier handelt. 
Jeder, der in der Welt des Motorsports lebt, weiß das, denn er kennt 
das Gesicht von Stirling Moss, den man, wenn Fangio sich jetzt zurück- 
ziehen wird, getrost als seinen „Nachfolger“, als den Weltbesten unter 
den Grand Prix-Fahrern bezeichnen kann. Und jeder hat auch davon 
gehört, daß sich Moss vor knapp einem Jahr verheiratet hat (es war 
damals eine sehr prächtige und publicity-freudige Hochzeit in London, 
so mit 500 oder 600 Gästen). Das neben ihm, das ist sie, die Katie, 
Tochter aus reichem Hause, nämlich aus einer kanadischen Bierbrauer- 
Familie. Aber dieses Wissen unserer Leser, das lassen wir jetzt ein- 
mal beiseite, zeigen diese Bild-Serie einem Uneingeweihten, Motor- 
sport-Fremden, und fragen ihn: Was ist das? Dann wird man unge- 
fähr diese Antwort bekommen: Oh, das ist gewiß eine Szene aus 
einem neuen Film, ja, die Gesichter kommen mir bekannt vor, aber 
die Namen der Schauspieler fallen mir gerade nicht ein, wer ist es 
doch? Das Mädchen hat ja ein treffliches Mienenspiel, sehr differen- 
ziert im Ausdruck, sehr subtil, gute Standfotos übrigens, wer führt 
denn Regie? — Ja, so würden die Leute fragen. Aber es führt niemand 
Regie, das Leben selbst, wenn man will, es klingt schon fast zu banal, 
wenn man das sagt. Ein von einem Arzt, der das Fotografieren aus 
Passion betreibt, mit der Teleoptik belauschtes Familiengespräch, 
oben am Nürburgring, vor dem 1000 Kilometer-Rennen. Was sie sich 


wird in den Boxe 


wohl gesagt haben? Aber diese Frage steht hier eigentlich gar 
nicht zu Recht. Denn sicherlich sind es, wenn wir die Worte auf 
einem Tonband eingefangen hätten, ganz alltägliche Dinge, ein- 
fache, naheliegende: jene Mischung aus Sorge und Stolz, aus Be- 
hutsamkeit und Überzeugungskraft würde uns entgegentreten, die 
eine Rennfahrer-Frau mit sich trägt. 

Eine Zwischenbemerkung sei mir erlaubt, eine ganz unpoetische. 
Finden Sie nicht auch, daß Moss eigentlich bemerkenswert wenige 
Haare auf dem Kopf und dazu bemerkenswert abstehende Ohren 
hat? Man kann ihm gut etwas ins Ohr sagen, wie das die Katie 
am Schluß dieses Gesprächs tut - so, wie man es wohl auch 
erwartet: das Zärtliche, Behutsame behält die Oberhand. Katie 
ist ja ganz und gar nicht das, was man so landläufig „hübsch“ 
nennt, aber sie ist ausgesprochen apart, und ihr Gesicht spiegelt 
in starkem Maße ihr Empfinden wider. Sie scheint auch ganz resolut 
zu sein: Gegen Moss sich zu behaupten, nicht nur in einem Renn- 
Team, in dem er der Star ist (und durchaus weiß, wie man das 
Im-Mittelpunkt-Stehen geschickt und mit liebenswürdigen Gesten 
unterstreicht), sondern auch in einem solchen „Familien-Team”, das 
ist, gerade, wenn man bedenkt, daß die Rennen mehr oder minder 
den Lebensinhalt darstellen bei Moss, nicht ganz einfach. In dem 
Gespräch, das die beiden da an den Boxen führen, gibt es Momente 


rückbleiben 


eressanteste Landschaft dieser 
E: das menschliche Antlitz.“ 


3 ristoph Lichtenberg, 1742-99, 
der Physik in Göttingen 


& 

des Fragens und der Skepsis, des Abwägens und der Ironie, zum Schluß, wie 

das bei zweien, die eben zusammengehören, so sein soll, das Anschmiegen als 
... . hundertiausend Augenpaare, das letzte Wort einer liebenden Frau — das Gesicht von Stirling Moss ist schon 
aber keines wie das ihre ... über diesen Punkt hinausgekommen, geht schon über zur Sachlichkeit, zur 
Konzentration, die für das bevorstehende Rennen notwendig sind — seine 
Gesten bei dem ganzen Gespräch bleiben ja stets in einem (sehr englischen) 
nach außen hin ziemlich sachlichen Rahmen: Er wird jetzt gleich die dunkle 
dufflecoatartige Jacke abstreifen und sich in seinem weißen Overall in den 
Kreis zum Le Mans-Start stellen und als Erster des Feldes mit dem Aston-Martin 
losfahren, auf der Straße eines großen Erfolges. Katie wird in den Boxen 
zurückbleiben, und auch bei ihr wird die Spannung des Rennens so stark 
wirken, daß kaum noch Zeit bleibt für Sorge, Stolz und Angst. Hunderttausend 
Augen werden den großen Fahrer dann verfolgen; gern würde das Publikum 
ihn ein bißchen näher, ein bißchen „menschlicher“ kennenlernen — dieser 
Bildstreifen mag ein kleines Stück dazu beitragen. R.v. F. 


FOTOS: 
DR. MÜLLER 


Die Bade-Inseln 
zwischen 


Die nordwärts der Elbemündung gelegenen Badeinseln weisen ihrem 
Aufbau und ihrer Strandbeschaffenheit nach erhebliche Unterschiede 
auf. Helgoland, weit draußen in der Nordsee, fast 50 km von der 
Halbinsel Eiderstedt entfernt, besteht im wesentlichen aus einem — 
ollerdings in den letzten 15 Jahren in seinen Konturen stark veränder- 
ten — Buntsandsteinklotz mit einer vorgelagerten Düne, die als Bade- 
strand dient; die festlandnahen Halligen vor der Westküste Schles- 
wig-Holsteins sind aber größtenteils eingedeichte Marschinseln, die 
weder für größeren Saisonverkehr eingerichtet sind noch — da sie ja 
mitten im Wattenmeer liegen — einen brauchbaren Badestrand auf- 
weisen. Amrum und Föhr, die zusammen mit Sylt als die Nordfriesi- 
schen Inseln bezeichnet werden, nehmen ebenfalls eine Sonderstellung 
ein: Föhr, mit seinem weiten Marschland im Norden, ist seiner Lage 
und Bodenbeschaffenheit nach ein ehemaliges Stück Festland, das ge- 
gen den Nordmannsgrund zu einen guten Badestrand mit etwas Dü- 
nenland dahinter aufweist, während Amrum mit seinem fast 1000 m 
breiten Dünenstreifen, dem Kniebsand, unmittelbar an die freie Nord- 
see grenzt. Die nördlich an Sylt anschließende Däneninsel Römö ist 
wie Amrum ein Stück stehengebliebener ehemaliger Dünensaum und 
verfügt demzufolge ebenfalls über einen erstklassigen Badestrand am 
freien Meer. Amrum, Sylt und Römö gehören also wegen ihrer Dünen- 
bildungen geologisch zusammen, während Föhr eine Zwischenstellung 
einnimmt und Helgoland den letzten Rest ehemaliger tertiärer Dek- 
ken darstellt. 

Helgoland ist nur mit dem Schiff zu erreichen; da diese Insel aus Fel- 
sen oder Gesteinstrümmern besteht und die Badedüne von ihr durch 
einen 10 m tiefen und 1,2 km breiten Meeresarm getrennt ist, muß der 
Wagen auf dem Festland bleiben. Auf Amrum gibt es 20 km und auf 
Föhr etwa doppelt soviel geteerte Fahrstraßen; hierhin lohnt es, sei- 
nen Wagen mitzunehmen. Selbstverständlich muß er dazu im Dage- 
büller Hafen auf das Schiff verladen werden. Nach Römö führt vom 
Festland aus ein Damm, der im Gegensatz zum Hindenburg-Damm 
nach Sylt keinen Eisenbahnweg, sondern eine Betonstraße trägt. 
Sieht man von der Insel Sylt ab, über die wir im Heft 13/1957 von 
AUTO, MOTOR und SPORT berichtet haben, so kommen als Bade- 
inseln in der Nordsee nördlich der Elbemündung eigentlich nur das 
inzwischen zum_ größten Teil wieder aufgebaute Helgoland, Föhr, 
Amrum und im Dänischen drüben Römö in engere Wahl. 

In Helgoland, von allen deutschen Inseln am weitesten im Meer ge- 
legen, erlebt man die See am unmittelbarsten. Da aber diese rotweiß- 
gebänderte Klippe nur 1500 m lang und 500 m breit ist, sind die Ab- 


Helgoland und Römö 


wechsiungsmöglichkeiten hier nicht gerade überwältigend, wenn auch 
eine Inselrundfahrt mit dem Motorboot bei bewegter See ein großes 
Erlebnis ist. Klimatisch kann man einen Aufenthalt auf Helgoland fast 
mit einer Schiffsreise vergleichen. Helgoland ist für diejenigen be. 
sonders geeignet, die in erster Linie des Badens wegen hierhin fah- 
ren; wobei man aber die — allerdings weniger ins Gewicht fallend 
— Unbequemlichkeit in Kauf nehmen muß, sich zum Mittagessen v 
der Düne auf die Insel zurückbringen zu lassen. 

Amrum, das 10 km lang und bis 3 km breit ist und 3000 Bewohne 
zählt, besitzt einen ausgezeichneten Nordseestrand. Die Wassertem- 
peratur beträgt hier auch im Oktober noch 18 Grad Celsius. Die Dü- 
nen dahinter reichen aber trotz ihrer großen Breitenausdehnung nicht 
an diejenigen von Sylt heran, da hier die Kliffbildung fehlt und die 
höchste Sandaufwehung nur 31 m über dem Meere liegt. Amrum is 
die gegebene Insel für solche Leute, die das freie Meer mit kräftiger 
Brandung bevorzugen, aber gleichzeitig ihre Ruhe haben wollen. Von 
hier aus bestehen Ausflugsmöglichkeiten mit dem Schiff nach den be- 
nachbarten Halligen, nach Föhr und das hinter dem Vortrapptief ge- 
legene Sylt. Bei Niedrigwasser kann man Föhr auch durch das Watt 
zu Fuß erreichen; dabei ist aber einige Vorsicht geboten, da dieser 
Weg fast 3 km lang ist. Wittdün hat zwar unmittelbar vor der Ufer- 
mauer einen Badestrand, aber jener an der Südspitze dieser Insel ist 
weitaus lohnender. - 
Föhr mit 12 km Länge und 8 km Breite und 11000 Einwohnern ist 
wesentlich größer, aber der Badestrand hinter der Norderaue ist nicht 
ganz so weitläufig wie der von Amrum. Da aber Föhr durch Sylt, 
Amrum, Hooge und Langeneß gegen die Nordsee abgeschirmt wird, 
herrscht hier ein mildes, windgeschütztes Klima, das diese Insel be- 
sonders für Kinder und solche Leute geeignet macht, die ein starkes 
Reizklima nicht vertragen. Da im Nordteil gegen das Marschland zu 
16 Dörfer liegen, vergißt man hier oft, daß man auf einer Insel ist. 
Auf Föhr sollte man entweder in Wyk, dem Hauptort dieser Insel, 
oder in dem etwas abseits gelegenen Nieblum Quartier beziehen. Die 
Ausflugsmöglichkeiten von Föhr aus entsprechen denen der Insel 
Amrum. : 
Römö ist mit fast 100 Quadratkilometern Fläche etwas größer als 
Föhr; da aber hier nur ein gutes und zwei kleinere Hotels existieren, 
ist diese Insel wesentlich ruhiger. Der Strand und das Klima gleichen 
denjenigen Amrums. Die Auflugsmöglichkeiten sind hier im Gegen- 
satz zu den beiden Nordfriesischen Inseln beschränkt. Es sei denn, 
man setzt sich in seinen Wagen und fährt in das landschaftlich 


Der Damm mit der Straße nach E 
Römö führt mitten durch das 
Wattenmeer. 
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übsche Südjütland hinein. Römö ist also eine Insel, auf der man 
pleibt“; hierher sollten aber nur jene fahren, die ausschließlich der 
demöglichkeiten wegen auf eine Nordseeinsel wollen und keinen 
Ilzu großen Wert auf „Betrieb“ legen. 


* 


in einem Inselbad geht man zweckmäßigerweise in Vollpension. Auf 
Helgoland (1 Hotel, 9 Pensionen) bezahlt man für ein Zimmer Zwi- 
schen 6.- und 10.- DM, für Vollpension 12.- bis 20.- DM. Da hier 
‚ober die Übernachtungsmöglichkeiten noch etwas beschränkt sind — 
es gibt aber auch noch Privatunterkünfte (Bettpreis 5.- bis 6.50 DM) 
und eine Zelthotelstadt mit etwa 400 Schlafstellen (Übernachtung 
50 bis 6.- DM) -, ist empfehlenswert, sich rechtzeitig um ein Quar- 
tier zu bemühen. Die Gebühr für die Dünenfähre (7er-Karte für Er- 
wachsene DM 5.-, 14er-Karte DM 8-; Kinder die Hälfte) wird durch 
die Zollfreiheit wieder weitgemacht. Allerdings sind die Spezialitäten 
‘der fremden Länder nur so lange preiswert, wie man sie an Ort und 
‚Stelle konsumiert. 

“In Wittdün auf Amrum (3 Hotels, 18 Pensionen) ist es billiger: hier 
“muß man für ein Nachtquartier zwischen 3.- und 5.- DM anlegen; 
für Vollpension werden zwischen 8.50 und 14.- DM berechnet. In den 
kleineren Orten dieser Insel gibt es schon Zimmer ab 1.50 DM und Voll- 
pensionen ab 7.50 DM. Daß dann allerdings weder Austern noch 
"Hummer auf der Speisekarte erscheinen, versteht sich am Rande. In 
"Wyk auf Föhr (13 Hotels, 12 Pensionen) müssen Sie mit etwas höheren 
"Preisen rechnen. Ein Zimmer kostet hier pro Kopf und Nacht zwi- 
schen 3.- und 9.- DM, die Vollpension 9.50 bis 18.50 DM. Die Preise 
in den kleineren Inselorten halten sich etwa auf der gleichen Höhe 
wie in den entsprechenden Dörfern Amrums. 

Auf Römö kostet die Vollpension in einem kleineren Hotel 16.— bis 
18.- Dänische Kronen und in einem guten Hotel 19.- bis 24.- Kronen. 
Das sind bei dem zur Zeit gültigen Umrechnungskurs 9.60 bis 10.80 DM 
und 11.40 bis 14.40 DM. 


* 


Da diese vier Inseln alle von der Bundesstraße 5 Hamburg-Süder- 
Lugum, beziehungsweise von der dänischen Verlängerung dazu in 
Richtung Esbjaerg zu erreichen sind, wird man dazu Hamburg als 
"Ausgangspunkt wählen. Obwohl die beiden Seebäderdampfer „Wap- 
pen von Hamburg“ und „Bunte Kuh“ auch die Alte Liebe, den Kai 
‘von Cuxhaven, anlaufen, ist es zweckmäßiger, diese Fahrt von Ham- 
"burg aus anzutreten. Denn der Hamburger Hafen und die Fahrt über 
die Unterelse sind so lohnend, daß der Mehrpreis dafür durchaus 
‚gerechtfertigt ist. Das Fahrzeug bleibt im Hamburg in einer Garage; 
die Schiffe legen an den St. Pauli-Landungsbrücken täglich um 7 Uhr 
(28. VI. bis 14. IX) und montags um 7.30 Uhr (7. VII. bis 1. IX.) ab. Die 
Überfahrt beträgt pro Person DM 30.-. Auf Helgoland-Reede legen 
die Bäderdampfer täglich (28. VI. bis 14. IX.) 16.30 Uhr ab und tref- 
fen in Hamburg um 23 Uhr ein. Helgoland ist mit dem Schiff aber 


Bei abziehendem Gewitter beginnt 
das Watt in den Prielen silbrig 
zu gleißen. Foto: Schneiders 
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auch von Bremerhaven, Wilhelmshaven und Hörnum auf Sylt zu er- 
reichen. 
Die Fährstation für Föhr und Amrum ist der Dagebüller Hafen. Hier- 
her fährt man von Hamburg aus auf der B-5 über Elmshorn-Itzehoe- 
Marne-Heide-Friedrichstadf-Husum-Bredstedt und Niebüll. Diese 
Strecke ist 212 km lang und erlaubt zwischen Itzehoe und Bredstedt 
eine hohe Durchschnittsgeschwindigkeit. Wer hier erst abends an- 
kommt, übernachtet am besten in Niebüll im Bahnhofshotel; der Lärm, 
den die Eisenbahn spätabends und frühmorgens macht, ist allerdings 
weniger schön. Von Niebüll aus sind es dann noch 15 km bis zum 
Dagebüller Hafen. Die Straße ist außerhalb des Ortes geteert, ver- 
läuft meist auf einem Damm und ist gut beschildert. Die Abfahrtszeit 
der Dampferchen, die entgegen anders lautenden Meldungen auch 
weiterhin Kraftfahrzeuge mitnehmen, ist abhängig von den Gezeiten; 
sie wechselt täglich zwischen 7.45 Uhr und 13.30 Uhr. Die genauen 
Abfahrtszeiten für jeden Tag stehen im Kursbuch der Bundesbahn. 
Die Überfahrt nach Föhr dauert 45 Minuten; von Föhr nach Amrum 
dauert es dann nochmals eine Stunde. Der Personenfahrpreis Dage- 
büller Hafen - Wyk und zurück beträgt DM 11.70, Dagebüller Hafen — 
Wittdün und zurück DM 16.20. Für ein Kraftfahrzeug bezahlt man vom 
Dagebüller Hafen nach Wyk DM 1.70 pro 100 kg Eigengewicht plus 
DM 4.- Brückengebühr; vom Dagebüller Hafen nach Wittdün DM 2.30 
pro 100 kg Eigengewicht + DM 4.50 Brückengebühr. Da aber die 
Schiffchen nur wenige Fahrzeuge mitnehmen können, empfiehlt es sich, 
rechtzeitig bei der Wyker Dampfschiffsreederei GmbH, Wyk auf Föhr 
(Tel. Wyk 501 und 536) einen Platz zu belegen. 
Von der Straßengabel bei Niebüll sind es bis zum Abzweig nach 
Römö in Skaerbaek 45 km auf guter Straße. Von Skaerbaek beträgt 
die Entfernung über den Damm durch das Wattenmeer bis Lakolk auf 
Römö 15 km. 

* 
Wer seinen Urlaub auf alle vier Inseln verteilen möchte, sollte sich an 
folgende Zeiteinteilung halten: 


Anreise im Wagen bis Hamburg . . . 2 2 2.2... a er Te 
Überfahrt mit Bäderdampfer nach Helgoland . . . » 2 2 2.2. 2..2.2...1Tag 
Badeaufenthalt auf Helgoland . . . » 2... MN . 4 Tage 
Rundfahrt mit Motorboot um Helgoland . . . » 2 22 2 22220... 1 Tag 
Rückfahrt mit Bäderdoampfer nach Hamburg a ee 
Fall: 1m WOGSR- NO UERUE N; 2. er, . 1Tag 
Fahrt bis Dagebüll und Überfahrt nach Föhr . . . 2 22 nn . 1 Tag 
Badeaufenthalt auf Föhr . . ES Ana NE VE ERIE nee BER .. 2 Tage 
Ausflug mit Schiff nach Langeneß lag 


Ausflug mit Schiff zum Königspesel auf Hooge . . . . . Br De NN LT; 
Bbezfahr! nit Schi nah Amrum. 7 Sn, we u won ee . 1 Tag 
Badeaufenthalt auf Amrum . . 2 2 nn nn nn . 3 Tage 
Ausflug mit Schiff nach Hörnum auf Sylt . . 2. 22 2 nn a: | 
Rückfahrt nach Dagebüll und weiter nach Römö . . . . 2 22 2... . 1 Tag 
Bodeaufenthalt auf Römö ee a ee ee en er TA 
Rückfahrt im Wagen nach Hamburg ES Ser ee Er ....YVTog 
Rückreise im Wagen nach Hause . EL REN RR he MR. FH . 2 Tage 


Ulrich Sempert 
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Wolf im Schafspelz: 


MGA 
TWIN CAM 


Wenn auch von Eingeweihten schon seit Mo- 
naten erwartet, ist das Erscheinen des neuen 
Doppelnockenwellen-MGA doch als Über- 
raschung zu werten. Der normale MGA, wie 
wir ihn in Heft 11 testeten, hat zwar durch- 
aus sportliche Eigenschaften, ist aber seinem 
Charakter nach ein Tourenfahrzeug ohne 
größere Erfolgsaussichten im Gran Turismo- 
Sport. Da sind die 108 PS -des neuen Motors 
schon ein anderer Maßstab, und es wäre nur 
erfreulich, wenn die bisher ziemlich unan- 
gefochten von Porsche beherrschte Gran 
Turismo-Klasse bis 1600 ccm dadurch etwas 
belebt würde, zumal ja auch davon die Rede 
ist, daß Alfa Romeo sich dafür interessiert, 
und daß möglicherweise in absehbarer Zeit 
auch ein Auto aus München in dieser Klasse 
konkurrieren wird. 

Auf eine im Gang befindliche Entwicklung 
deuteten bereits die in den vergangenen Jah- 
ren von MG mit Erfolg unternommenen Re- 
kordversuche hin. 1956 wurden eine große 
Anzahl von Klassenrekorden mit einem ganz 
ähnlichen Motor in einem Spezialfahrzeug 
aufgestellt, darunter ein Rekord über 200 
Meilen mit 247,9 km/st und über 10 Meilen 
mit fliegendem Start über 274,2 km/st. 1957 
wurde ein neuer Rekordwagen gebaut und 
der gleiche Motor mit einem Kompressor 


Obwohl der 108 PS-Motor durch das V-förmige Nockenwellengehäuse bedeutend mächtiger aussieht als der 72 PS- 
Stößelmotor, konnte er ohne wesentliche Änderungen in das normale Chassis eingebaut werden. Alte vier Räder 


erhielten Dunlop-Scheibenbremsen. 


— 
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Die wichtigsten tschnischen Daten 


Motor: Vierzylinder-Viertaktmotor, Bohrung x 
Hub 75,4 x 88,9 mm, Hubraum 1589 ccm, Ver- 
dichtung 9,9:1, Leistung 108 PS bei 6700 U/min, 
max. Drehmoment 14,5 mkg bei 4500 U/ 
min, hängende Ventile, 2 obenliegende, über 
Kette angetriebene Nockenwellen, Ölinhalt 
7,2 Liter, 2 SU Halbfallstromvergaser, elek- 
trische Benzinpumpe, 45 Liter-Tank im Heck, 
Wasserkühlung (7,7 Liter), Lichtmaschine 12V. 


Kraftübertragung: Einscheiben -Trockenkupp- 
lung, Vierganggetriebe mit Mittelschaltung, 
Untersetzungsverhältnisse wie MGA, Hinter- 
achse 4,3:1, auf Wunsch 4,55 :1. 


Fahrwerk: Kastenrahmen mit Rohrtraversen, 
vorn Einzelradaufhängung an Querlenkern 
mit Schraubenfedern, hinten Starrachse mit 
Halbelliptikfedern, Kolbenstoßdämpfer, hy- 
draulische Dunlop-Scheibenbremsen, mecha- 
nische Handbremse auf hintere Scheibenbrem- 
sen, Zahnstangenlenkung, Scheibenräder mit 
Zentralverschluß, Reifen 5,90-15. 


Allgemeine Zahlen und Meßwerte: wie MGA, 
Gewicht trocken (Roadster) 960 kg, Spurkreis 
9,2 m, Leistungsgewicht 8,9 kg/PS, Höchst- 
geschwindigkeit nach Werksangabe 194 km/st. 


Preise ob Köln: 


Roadster . DM 11 750.- 
Caupas sn anne . DM 12700.- 
Mehrpreis für Heizung. . . . DM  150.- 
Mehrpreis für Olkühler. . . . DM 280.- 


ausgerüstet, der die Leistung auf 290 PS bei 
7300 U/min steigerte. Mit diesem Wagen er- 
reichte Stirling Moss über einen Kilometer 
456,12 km/st. 


Der Motor ist auf der Basis des bekann- 


ten B-Motors der BMC konstruiert, der 
in vielen Versionen für die 1,5 Liter-Wagen 
des Konzerns verwendet wird. Die Bohrung 
wurde etwas vergrößert, so daß sich der Hub- 
raum von 1489 auf 1589 ccm erhöhte. Der 
Zylinderkopf ist natürlich völlig neukonstru- 
iert, an Stelle der seitlichen Nockenwelle des 
normalen Motors liegt eine mit halber Kur- 
belwellendrehzahl laufende zahnradgetrie- 
bene Zwischenwelle, die den Unterbrecher 
antreibt und an ihrem vorderen Ende das 
Kettenzahnrad für die Duplex-Rollenkette 
zum Antrieb der beiden obenliegenden Nok- 
kenwellen trägt. Die Ventile hängen in einem 
Winkel von 80°, der Verbrennungsraum ist 
halbkugelig. Die Verdichtung ist mit 9,9 :1 
sehr hoch, für volle Leistung ist 100 Oktan- 
Benzin notwendig. Der Kurbeltrieb wurde er- 
heblich verstärkt, außerdem erhielt der Motor 
eine große, verrippte Aluminium-Ölwanne, 
die 7 Liter faßt. Ein Olkühler wird zwar nicht 
serienmößig eingebaut, dürfte aber bei 
sportlicher Fahrweise unbedingt nötig sein 
und ist auf Wunsch erhältlich. Die Leistungs- 
charakteristik des Motors ist imponierend: 
schon bei 5000 U/min gibt er 97 PS ab, die 
Höchstleistung von 108 PS wird bei 6700 U 
min erreicht, bei 7000 U/min, die nicht über- 
schritten werden sollen, sind noch 100 PS vor- 
handen. Das maximale Drehmoment liegt mit 
14,5 mkg bei 4500 U/min recht günstig und 
deutet auf eine bei einem solchen Hoch- 
leistungsmotor beachtliche Elastizität hin. 

Angesichts dieser Leistungen drängt sich 
zwangsläufig die Frage auf, ob das im 
wesentlichen unverändert übernommene Fahr- 
werk des MGA der gestiegenen Beanspru- 
chung gewachsen ist. Die endgültige Beant- 
wortung dieser Frage muß einem späteren 
Test vorbehalten bleiben. Der Londoner 
MOTOR stellt hierzu fest, daß der normale 
MGA „untermotorisiert“ ist, daß also die 
Motorleistung die Qualitäten des Fahrwerks 
nicht ausschöpft. Aber die Zunahme der 
Motorleistung um mehr als 35 PS, also etwa 
50°/o, stellt natürlich an das Fahrwerk un- 
gleich höhere Anforderungen. Die wesent- 
lichste Änderung beim „Twin Cam“ gegen- 


"ar der Normalausführung ist in dieser Hin- 
en + die Verwendung von Scheibenbremsen 
r alle vier Räder. Es handelt sich um eine 
lop-Neuentwicklung mit sektorenförmi- 
"en Bremsbelägen. Diese breiter bauenden 
remsen machen die Verwendung von Spei- 
Chenrädern unmöglich, so daß nur gelochte 
" ‚eibenräder mit Zentralverschluß verwen- 
ot werden: können. Hinzu kommen größere 
Reifen (5.90-15 anstatt 5.60-15) und stärkere 
Stoßdämpfer. Radaufhängung und Rahmen 
wurden unverändert vom MGA übernommen, 
ebenso auch der mit 45 Liter Inhalt nicht 
eben große Benzintank. Der längere Motor 
erforderte eine Verlegung des separaten 
Kühlwassertanks. Übrigens weist der Her- 
steller darauf hin, daß Motor und Scheiben- 
bremsen in den normalen MGA nicht einge- 
ut werden können. 

s Höchstgeschwindigkeit maßen die Tester 
von THE MOTOR bei einem Wagen mit der 
"serienmäßigen Achsübersetzung 4,3:1 nur 
181,8 km/st, während das Werk 194 km/st an- 
gibt. Auch bei den Beschleunigungszahlen 
wurden die Werksangaben (bis 160 km/st 


THE MOTOR ermittelte von 0 bis 80 kmist 
7,3 sec, bis 129 km/st 16,2 sec und bis 160 km/st 
40,3 sec, die Zeitschrift THE AUTOCAR kam 
sogar auf Werte, die bis etwa 140 km/st noch 
um etwa 2 bis 4 sec schlechter sind. Die Be- 
schleunigungszahlen von THE MOTOR ent- 
sprechen bis 140 km/st denen des Porsche 
Carrera, der darüber dann allerdings sei- 
ner aerodynamischen besseren Form wegen 
erheblich schneller ist. Der Höchstleistung 
von 108 PS bei 6700 U/min entspricht im 
IV. Gang eine Geschwindigkeit von 186 km/st, 
im Ill. Gang von 136 km/st; die Kolbenge- 
schwindigkeit beträgt dabei 19,8 m/s. Dem 
maximalen Drehmoment von 14,5 mkg bei 
4500 U/min entsprechen im IV. Gang 125 
km/st und im Ill. Gang 92 kmist, so daß es im 
Fahrbetrieb nicht unbedingt nötig sein dürfte, 
die Gänge immer bis zur Höchstdrehzahl 
auszufahren. 

Selbstverständlich wird die normale 72 PS- 
Ausführung weiterhin den Hauptanteil der 
MGA-Produktion stellen. Der Twin Cam ist 
aber ein im Verhältnis zu seiner Leistung 
recht preiswertes Auto, er kostet bei uns etwa 


er in seiner Ausstattung vergleichbar, in sei- 
ner Leistung aber natürlich klar überlegen 
ist. Er verdient darum einiges Interesse, und 
wir hoffen, uns bald. näher mit ihm beschäf- 


30,5 sec, bis 177 km/st 38 sec) nicht erreicht, 


Für die schnurgerade Autobahnstrecke Frankfurt-Mannheim wurde 
_ eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100 km/st angeordnet. Der erste 
Fall einer generellen Geschwindigkeitsbegrenzung auf einer deutschen 
utobahnstrecke. Ein Alarmzeichen. 

e Strecke Frankfurt-Mannheim ist schnell — sie enthält bei Langen 
die Rekordstrecke der Vorkriegszeit; Bernd Rosemeyer ist hier (bei 
Bund 440 km/st) verunglückt. Die Strecke Frankfurt-Mannheim ist auch 
sehr befahren — der Lokalverkehr nimmt einen unverhältnismäßig 
großen Anteil an der Gesamtbenutzung ein. Die Strecke Frankfurt- 
‘Mannheim ist ermüdend - trotz schöner Waldpartien ist sie gleich- 
förmig, selbst der Ortskenner sieht manchmal nicht haargenau, auf 
welcher Teilstrecke er sich befindet, sofern er - etwa als Beifahrer — 
‚nicht dauernd aufgepaßt hat. 

Hier nun will man die 100 km/st einführen, wie Bundesverkehrsminister 
Dr. Seebohm es kurz vorher empfohlen hatte. Den Lastwagen das 
- Überholen zu verbieten, hatte er auch noch gewünscht. Aber die Prak- 
tiker wollten sich nicht allzu lächerlich machen. Die 100 km/st schienen 
ihnen akzeptabel - oder jedenfalls dem verantwortlichen hessischen 
Innenminister, während der Verkehrsminister die Maßnahme mit einer 
schen Anmerkung kommentierte: Straßenmängel könnten nicht 
durch Geschwindigkeitsbegrenzungen beseitigt werden. Dennoch habe 
er seine Zustimmung nicht versagt, weil der auf dieser Strecke herr- 
 schende Notstand Sofortmaßnahmen erfordere. 


f 
- wo man buchstäblich den Sündern recht gegeben hat, die die Verhält- 
Be: auf dieser Autobahn so schwierig machen: den langsamen 
Linksfahrern, die mit 90 bis 100 km/st die Überholfahrbahn vermauern, 
die - falls sie wirklich meist rechts fahren — viel zu träge überholen, 
{ und die mehr aufs Tachometer als in den Rückspiegel schauen. Sagen 
_ wir es grob: Die Sofas haben gesiegt. Wer die Strecke Frankfurt- 
Mannheim kennt, weiß, daß man es bei ihr nicht mit einem Problem 
3 der Verkehrsdichte zu tun hat, wie es Herrn Dr. Seebohm und den 
_ Ministeriellen Patentlösern vorkommt. Die Strecke ist gewiß stark be- 
ı fahren, leider sehr ungleichmäßig mit Konzentrationen zwischen ein- 
zelnen Ausfahrten. Aber sie müßte mit dem Verkehr durchaus noch 
& fertig werden — das sieht jeder Benutzer, und das wird auch durch den 
; erkehrsingenieur Giesa im hessischen Verkehrsministerium festge- 
- stellt. Er legte nach Bekanntwerden der Geschwindigkeitsbegrenzung 
“dar, daß nach der sogenannten Verkehrsmengenrechnung, die für 
Frankfurt-Mannheim 40000 Fahrzeugdurchgänge täglich erlaubt, bei 
Einer derzeitigen Zahl von normalerweise 25 000-28 000, bei Spitzen- 
E belastung höchstens 35000 Durchgängen von Überlastung nicht ge- 
_ Sprochen werden könne. Und er bemerkte sarkastisch, den höchsten 
_ Srad von Verkehrssicherheit erreiche man dann, wenn man die Ge- 
schwindigkeit auf Null herabsetze. Die Polizei äußerte sich ähnlich. 
ennoch: Die Sofortmaßnahme Geschwindigkeitsbeschränkung ist 


|. 
oO 


soviel wie ein 65 PS Porsche-Speedster, dem 


Die Sünder erhielten recht 


tigen zu können. RES: 


leicht, bringt durch Strafen auch noch Geld und wird von der un- 
kundigen Offentlichkeit mit Beifall bedacht. Mag man sich seitens 
der Behörden von den 100-km/st-Schildern vielleicht auch eine heil- 
same psychologische Wirkung versprechen, gewissermaßen ein die 
ganze Strecke beherrschendes Gefahrensignal, so muß man doch 
fragen, ob dieser Grund allein zureichend sein kann. Ihn stehen im- 
merhin die Tatsachen gegenüber, daß Frankfurt-Mannheim etwa die 
gleiche Unfallhäufigkeit aufweist wie zum Beispiel die Autobahn 
Köln-Düsseldorf, daß die Unfallhäufigkeit auf Bundesstraßen wesent- 
lich höher ist und daß man doch längst die Geschwindigkeitsbegren- 
zungen — gerade auf der Autobahn — nur als eines von vielen Mitteln 
und wahrlich nicht als das beste erkannt kat. 

Ohne zureichenden Grund also wird der Verkehr auf dieser Hochge- 


schwindigkeitsstrecke in die Zwangsjacke einer Beschränkung gesteckt, 
die zu schlimmsten Befürchtungen Anlaß gibt. Denn nun wird sich auf 
dieser Autobahn eine Rechthaberei breitmachen, die zumindest der 
Fahrermoral, bestimmt den Fahrernerven und wahrscheinlich auch der 
Verkehrssicherheit nur Abbruch tut: Wir sehen sie schon vor uns, die 
wackeren ferienmachenden Familienväter, deren Tachometer auf 100 
zeigen, während das Auto erst wenig über 90 läuft, und die dann 
denen, die die erlaubten 100 fahren wollen, mit an die Stirn getipptem 
Finger den Standpunkt des gesetzestreuen Bürgers klarmachen. Wir 
sehen die Polizisten, die wider bessere eigene Einsicht „Sünder“ 
stellen müssen, wir sehen die Zechinen rollen, die man den Leuten 
abpreßt, die etwas tun, was ihnen zwar als Verstoß gegen eine Ver- 
ordnung, nicht aber als einen nun wirklich selbst zu empfindenden 
Verstoß gegen die Gebote der Verkehrssicherheit erscheinen muß. Und 
wir sehen Minister, die ihre Hände in Unschuld waschen, wenn nun 
doch Unfälle vorkommen. Und einen Bundesverkehrsminister, der „die 


Entwicklung sorgfältig verfolgt“ — was soviel heißt, wie, daß eine 
allgemeine Geschwindigkeitsbeschränkung auf Autobahnen wieder in 
die Diskussion kommt. Si 


Borgward Schnellster am Schauinsland: 


Der alte Bergrekord hat ausgeträumt 


Am Schauinsland sehen wir uns wieder, 
hatten die Borgward-Rennmonteure zu den 
Porsche-Monteuren gesagt. Und da wird sich 
dann ja zeigen, ob ausgerechnet der Hans 
immer das Pech haben muß! Das war am 
Monte Bondone bei Trento gewesen, wo Hans 
Herrmann zwar die schnellste Trainingszeit, 
im Rennen aber nur den 2. Platz hinter Graf 
Trips herausgefahren hatte. Am Schauins- 
land bei Freiburg, dem Schauplatz des 4. Lau- 


fes um die Europa-Bergmeisterschaft, sollte 
das anders werden. Kaum einer von den ak- 
tiven Fahrern außer vielleicht Edgar Barth 
kennt die 12 km lange Strecke mit ihren 172 
Kurven und 800 m Höhenunterschied so gut 
wie der Hans. Außerdem besitzt der Borg- 
ward-Rennsportwagen tatsächlich mehr PS 
als der Porsche, wenn er sie auch nicht so gut 
auf die Straße bringt wie sein Gegner aus 
Zuffenhausen. 


Kopfbild: Joakim Bonnier, der bärtige Rennfahrer aus Schweden, brachte den Borgward, völlig gelöst und ge- 
lassen fahrend, als Schnellsten über die schwere Schauinsiand-Strecke und damit dem Bremer Haus seinen ersten 
großen Erfolg in diesem Jahre. — Unten: Jean Behra kam bis auf wenige Sekunden auf Bonniers hervorragende Zeit 
heran. Vielleicht mag der Umstand, daß er sich bei seinem ersten Lauf zweimal verschaltete, indem er vom |. in 
den IV. statt in den Il. Gang geriet, ihn den Sieg gekostet haben. 


D 
Eines freilich war allen Beteiligten klar: dies: 
mal mußte der Bergrekord nun wirklich auch“ 
offiziell endlich fallen. Seit 1951 wird er von 
Walter Zeller auf einer 500er BMW mit ein 
Zeit von 7:45,7 min gehalten, und der Wa 
genrekord steht gar seit 1936, als ihn Bernd’ 
Rosemeyer mit seinem 16 Zylinder Auto“ 
Union-Rennwagen auf die damals geradezu 
unbegreifliche Zeit von 7:59,3 min brachte, 
Im Training war es zwar schon häufig gelun- 
gen, diese Zeiten zu unterbieten, aber ge 
wertet werden nur im Rennen selbst gefah- 
rene Zeiten. 
Diesmal schaute der junge Bernd Rosemeyer, 
der auch schon wieder 20 Jahre alt ist, zu, 
wie Werksfahrer von Porsche (Behra, Graf 
Trips, Barth) und Borgward (Herrmann, Bon 
nier, Cabianca) seines Vaters Rekord das 
Lebenslicht ausbliesen. Und sie machten es’ 
sich nicht leicht, die Kameraden. Im Training. 
war Herrmann 7:30,7 gefahren, Graf Trips‘ 
7:32,8, Barth 7:33,6, Bonnier 7:34,7. Und die 
Kenner raunten sich zu: Ja, aber der Behra, 
dessen beste Zeit nur 7:41,2 war, der hält ab- 
sichtlich zurück, paßt mal auf, was der dann 
fährt, wenn's ernst wird! Und andere mein“ 
ten, daß diesmal der Hans am Zug sein wird, 
weil er nichts riskiert und trotzdem so schnell 
ist. Prognosen wurden aufgestellt und Welt 
ten abgeschlossen, und ganz Freiburg wal 


Rennfieber, und nicht einmal in Brescia 
der Mille Miglia gab es so viel Auto- 
ammjäger wie in der gemütlichen südwest- 
tschen Universitätsstadt. 
Abend vor dem Rennen, es war eine 
wüle Sommernacht, saßen wir draußen 
r dem Hotel und verteilten das Bärenfell. 
fenn ich es mir so überlege, sagte ich zum 
olfgang Trips, brauchen Sie ja überhaupt 
Nichts zu riskieren, denn dies Rennen gewinnt! 
Hans! Das hat er sozusagen schon in der 
sche. Wir verteilten auch noch großzügig 
je weiteren Plätze, lachend und diskutierend 
d Argumente suchend für unsere Theorien. 
d dann sagte plötzlich der lange Joakim 
Onnier aus Schweden mit dem schwarzen 


nnbart: alles ganz schön und einleuchtend, 23 ; Oben: Hans Herrmann war der große ee! om ESSEN SCHEN, 
j | I zeigt ihn in der Gießhübel-Kurve. — Unten: Hans Stu am mit seinem 

er werde ‚ich a ie Wollen zum vom Publikum umjubelten Klassensieg. 

ir wetten? > 2 


nd hier ist die Geschichte, wie es dazu ge- 
kommen ist. Als gemeldet worden war, daß 
af Trips, mit 2 Siegen und einem 2. Platz 
den bisherigen 3 Läufen der unbestrittene 
atador, soeben gestartet sei, warteten wir 
der Holzschlägermatte vergebens auf ihn. 
Er war 3 km nach dem Start von der Strecke 

kommen und ein paar Meter tief im Walde 
Verschwunden — ohne ernste Folgen für ihn, 
“aber immerhin. Dann kam Jean Behra, fuhr 
mit 7:38,1 eine gute, aber keine exzeptionelle 
Zeit - er kannte den Berg einfach nicht gut 
enug, um hier Barth oder Herrmann zu 
chlagen. Seine Kenntnis von Freiburg be- 
ränkte sich auf die französische Schreib- 
weise Fribourg, und als von Hanstein ihn in 
aris angerufen hatte, er solle zum Berg- 
jreis nach Freiburg kommen, fuhr er von Pa- 
fis nach Fribourg in der Schweiz und fragte 
dort die erstaunten Eidgenossen, wo denn 
“der Berg sei, auf den am Sonntag die Sport- 


wagen fahren. Unglaublich, aber wahr. Behra 
"also schien hier der Gefährlichste nicht. Dann 
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Unten: In der als einziger qut besetzten Gran Turismo-Klasse bis 1,6 Liter 
fuhr Paul Ernst Strähle mit seiner „V ?” allen anderen auf und davon 


kam Edgar Barth den Berg herauf, unwahr- 
scheinlich schnell und gekonnt; bis zur Holz- 
schlägermatte war er 6 sec schneller als 
‚Behra und sogar noch 2 sec schneller als 
‚Herrmann, der ihm als nächster folgte. Er 
war so schnell, daß er eine langsame Rechts- 
‚kurve verfehlte, und zwar bremsend, aber 
immer noch stockvoll auf einen Baum zu 
fuhr, der ihm Halt gebot. Keine ernsten Fol- 
gen für ihn, aber der zweite Porsche war aus 
di Partie. Herrmann erhielt wegen der durch 
‚diesen Unfall nicht mehr freien Strecke die 
„gelbe, die rote und dann wieder die gelbe 
Flagge, verlangsamte, hielt beinahe an, fuhr 
Weiter und kam noch mit 7:35,6 durchs Ziel, 
Während der ihm folgende Bonnier, schon 
Dicht mehr behindert, auf die hervorragende 
‚Zeit von 7:32,6 kam. 

So war der Schwede mit Abstand der Schnell- 
te. Das Natürlichste und Selbstverständliche 
Wäre es nun gewesen, den Hans Herrmann, 


der i 5 Unten: Der einarmige Hartmann aus Berchtesgaden fuhr den von ihm selbst 
er ja durch höhere Gewalt stark behindert — ge2 karossierten DKW in bestechendem Stil über die schwierige Schauinslandstrecke. ug 


Worden war, seinen 1. Lauf wiederholen zu : en a REDEN 
Sssen. Er und der Rennleiter Koch von Borg- ET, 
#ard drangen auch darauf, aber die Schrift- 
Jelehrten des ADAC bewiesen ihm klipp und 
klar, daß er überhaupt von Glück sagen 
Könne, daß er bei der roten Fahne (die 
öfortigen Halt bedeutet) nicht gehalten hätte: 
ONst wäre er nämlich ausschreibungsgemäß 
fegen dieses Haltes aus dem Rennen genom- 
Jen worden. Unverständlich, aber ebenfalls 
E. Auf alle Fälle ließ sich der Borgward- 
Ennleiter mit dieser fadenscheinigen Be- 
"Sfündung abhalten, eine Wiederholung von 
BE monns 1. Lauf zu verlangen. Man müßte 
= nur Neubauer in dieser Situation vor- 


1 


Der Franzose Laroche mit seinem 750 ccm-Osca-Rennsportwagen gewann die 1100 cem-Sportwagenklasse ohne 


große Anstrengungen. 


stellen: der hätte seine sämtlichen Mercedes 
aus dem Rennen gezogen, wenn seinem Haus 
solche Unbilligkeit widerfahren wäre. Aber 
es betraf in diesem Fall eben nicht Neubauer, 
und so verlor Hans Herrmann seinen Sieg 
auf dem Schauinsland. Denn im 2. Lauf... 
Es klingt wie Hohn, doch ist es bittere Wahr- 
heit: im 2. Lauf verbesserte sich Behra auf 
7:34,6, fuhr Bonnier 7:37,8 und kam der Hans 
- also, er kam so schnell und so hervor- 
ragend sauber um die Kurven, daß ihm alles 
zujubelte, und sicher würde seine Zeit um 
7:30 herum liegen. Da verkündete der Strek- 
kensprecher: Herrmann hat sich einen Vor- 
derreifen an einem Stein aufgeschlitzt und 
nähert sich mit plattem Vorderreifen dem 
Ziel... Es kamen noch 7:56,3 heraus, aber 
der Sieg war verschenkt. Erst hinter Bon- 
nier und Behra folgt der Hans auf dem dtrit- 
ten Platz. Zwar führt er nun mit 29 Punkten 
vor Trips mit 28 in der Wertung um die 
Europa-Bergmeisterschaft, aber er wollte 
doch endlich einmal siegen! 

Wenn es ihm auch nicht gelungen ist, so ist 
es doch mit Bonniers höchst eindrucksvoller 
Fahrt dem Hause Borgward gelungen, und 
das wurde angesichts der hartnäckigen Be- 
mühungen von Fahrern wie Wagen allge- 
mein mit viel ehrlichem Beifall begrüßt. Der 
erste, der diesem Gefühl spontan Ausdruck 
gab, war Ferry Porsche selbst. 

Durch den unvorhergesehenen Verlauf des 
Schauinsland-Rennens ist der Ausgang der 
Bergmeisterschaft völlig offen. Und das Tro- 


gikomische an ihrer Ausschreibung ist (Behra 
und Bonnier, die mich eben von der Schreib- 
maschine weg zwei Nummern weiter in ihr Zim- 
mer geholt haben, um den gewetteten Pom- 
mery mit ihnen zu trinken, erzählten es kopf- 


zahl erreicht haben würde, Sieger ung 
Europa-Bergmeister werden könne. Warum 
nicht? Ganz einfach: die Ausschreibung sag 
daß Voraussetzung dafür ist, daß sich q 
Fahrer mindestens an 5 Läufen beteiligt habe 
Und in dem angenommenen Fall hätten beide 
nur 4 Läufe bestritten . . . E 
Die Rennen der Gran Turismo- und kleinen 
Sportwagen zeichneten sich fast durchweg 
durch schlechte Besetzung aus. Einzig die Cap, 
rera-Klasse hatte mit 8 Startern ein gewiss, 
Gesicht. Hier war es erwartungsgemäß Strähle 
der vor Greger und Guenther Sieger wurde 
Seine Zeit von 8:12,] für den 1. Lauf liegt ny 
12,4 sec über dem seinerzeitigen Rosemeyep 
Rekord und wurde erreicht mit einer Limoy. 


sine aus dem normalen Straßenverkehr 
gegenüber einem 16 Zylinder-Kompressor 
Rennwagen! } 


Dem Sportgedanken im allgemeinen w 
ganz besonders dem traditionellen Schauin 
land-Rennen würde es zugute kommen, wenn n 
zukünftig eine reichhaltigere Starterliste bei 
gleichzeitiger Straffung des Programms ge- 
boten würde. Es geht nicht an, daß den zu 
Zehntausenden erschienenen Zuschauern bei 
dem sowieso nicht übermäßig interessanten 
Einzeldurchgängen des Füllprogramms lange 
Pausen zugemutet werden, die weniger au 


Nett anzusehen und in den ah von überschäumendem Temperament waren die beiden 750 ccm Fiat/Aborth 


mit Zagoto-Karosserie. Auf dem Bild Jean Munger. 


schüttelnd), das Tragikomische also ist, daß 
keiner von ihnen beiden, die 18 bzw. 17 
Punkte bisher besitzen, im Falle, daß einer 
von ihnen die beiden noch außenstehenden 
Läufe gewinnen und damit die höchste Punkt- 


Auf diesem interessanten Bilde des Behraschen Spyders kann man gut erkennen, wie der starke negative Sturz 


der Hinterräder beim Berchfedben noch vergrößert wird. 


Fotos: Weitmann 


E 
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mangelhafte Organisation als vielmehr dar- 
auf zurückgeführt werden dürften, daß man 
den am Rennen beteiligten Wirtschaftsfirmen ; 
vorher eine Verkaufsdauer von 6 oder 8 Stun- 


den zugesichert hat. 


Trotzdem war Freiburg durch die besondere” 
Atmosphäre, die dies einzige repräsentative 
deutsche Bergrennen besitzt, auch diesmal“ 
wieder ein Gewinn. | 
H. U. Wieselmann 


Ergebnisse: 


Sportwagen bis 1500 ccm: 1. Bonnier (Schweden), Borg: 
ward, 15:10,4 94,0 km’st; 2. Behra (Frankr.), Porsche, 
15:12,7; 3. Herrmann (Deutschland), Borgward, 15:31,9; 
4. Cabianca (Italien), Borgward, 15:34,3; 5. H. Walter 
(Schweiz), Porsche, 15:49,7; 6. Fischer (Deutschland 
Porsche, 16:46,1. Stand der Europa- Meisterschaft: 1. Heri- 
mann, 9 Pkt.; 2. von Trips, 28 Pkt.; 3. ale 23 
Pkt.; 4. Barth, 19 Pkt.; 5. Bonnier, 17 Pkt. - 
Sportwagen bis 1100 cem: 1. Laroche (Frankreich), OscQ, 
18:18; 2. Brugger (Schweiz), DKW, 18:35,7 ; 
Gran Turismo bis 1000 ccm: |]. Mung er (Schweiz), Fiat, 
18:57,4; 2. Lier (Schweiz), Fiat, 19: 25. — Bis 1300 ccm? 
1. Foitek (Schweiz), Alfa Romeo GSV, 17:38,8; 2. Ahrens” 
(Deutschland), Alfa Romeo GSV, 17: Pi] ‚= Bis 1600 cam: 
l. Strähle (Deutschland), Porsche, 16:27,9; ?. Gregel 
(Deutschland), Porsche, 16:37,1. - Bis 2600 ccm: 1. Huber 


(Schweiz), AC Bristol, 18:44,7; 2. Thurer (Schweiz 
Triumph, 18:55,0. — Über 2600 ccm: 1. Stuck (Deutsch“ 
land) BMW 507, 17:05,2; Geither (Deutschland), Merce: 


des-Benz 300 SL, 17:09, 7. 


Duell 
am Berg 


3. Gang: Bergrennen 
Trento-Bondone 


Barths Pechsträhne war auch bei dem oberitalienischen Bergrennen noch nicht beendet, er wurde nur Vierter. Wir 
sind jedoch überzeugt, daß Eddi, der hier die Straße zum Monte Bondone hinaufprescht, bald wieder ein Wort mil- 


reden wird. 


Genau besehen war dieses Bergrennen auf der Bondone-Straße schon gar 
kein so echt italienisches Autorennen mehr, wie ich sie in den letzten zehn 
Jahren zum Überfluß und auch Abschrecken kennenlernen mußte. Es gab 
keine südländisch temperamentvollen Zuschauer, keine überarbeiteten Klub- 
kommissäre und auch keine aufgeregten Konkurrenten, die vor und nach 
dem Rennen vor den Toren des Clubdirektors um ihre Startgelder stritten. 
Es gab keine großsprecherische Propaganda, keine Fahnen und Spruch- 
bänder, und daß ich keinen einzigen Kollegen - nicht einmal einen italie- 
nischen - fand und Marianne Thal von keinem Carabinieri von den schön- 
sten Kurvenecken verdrängt wurde, konnten wir lange nicht begreifen. 
Man hatte da oben beim Ziel in Bondone angesichts eines einzigartigen 
Rundblicks über viele Zweitausender und das Etschtal mit dem friedlich 
tief unten schlummernden Trient nur den Eindruck, an einem schönen 
Sommersonntag einige schnelle Autoausflügler vorbeiflitzen zu sehen, die 
nun eben in gleichen Abständen vorbeikamen. 

Doch es war nicht nur ein ruhiges, glattes Rennen - in diese gottvolle Berg- 
natur hätte es sonst auch nicht hineingepaßt —, sondern ein von Teilnehmern 
reich besuchtes und technisch interessantes Intermezzo in den Südtiroler 
Bergen. Mit Freude mußte ich z. B. bemerken, daß nicht nur die beiden 
deutschen Fabrikteams, die sich im schönen „Bruderkampf“ um die Tro- 
phäen der Bergpreise Europas sportlich streiten, erschienen waren, sondern 
ebenso aus Bundesdeutschland einige Sportenthusiasten mehr, die sehr 
zum Gelingen der Veranstaltung beitrugen. Noch nie hörte ich irgendwo 
soviel über Goggo erzählen wie in Trento nach dem Bergrennen, da sich 
die kleinen Dinger aus Dingolfing unterstanden hatten, die sicherlich 
bestens vorbereiteten Fiat 500 von Poggi und Minardi nach allen Regeln 
der Kunst abzuhängen. In 15 Minuten 16 Sekunden mit einem Durchschnitt 
von 50,66 km/st die 1011 m Höhendifferenz auf der 12,9 km langen Berg- 
Strecke zu durchfahren, war eine schöne Leistung von Mettenheimer, knapp 
gefolgt von Lier und 4 Sekunden später erst von Poggi! Ein ähnliches Stück 


leistete sich auch noch Walter Schatz in der 1100er-Klasse mit seinem ' 


DKW, der sechs Fiats auch wieder um etliche 
Sekunden davonlief, bereits mit 63,2 km/st. Die 
vielen übrigen Klassen und Unterklassen bei die- 
sen „vorbereiteten Tourenwagen“ und Gran Tu- 
rismo waren natürlich den italienischen Typen vor- 
behalten, wobei 10 Abarth-Zagato - der beste er- 
reichte 70,2 km/st - in der 750 ccm-Klasse ebenso 
auffielen wie ebensoviele Alfa Giuvlietta, teil- 
weise von Zagato zurechtgemacht, unter denen 
Abate auf einem Alfa Zagato bereits 73,1 km/st 
erreichte. Mit 75,09 km/st kam von Hanstein als 
Schnellster der 1600er mit seinem Carrera durchs 
Ziel; hinter ihm mit einigem Abstand noch drei 
weitere Carrera-Fahrer: Günther, Greger und 
Norinder. Etwas enttäuschten da die Zweiliter- 
Maserati, die mit Rodenghi nur 71 km/st erreich- 
ten. Lediglich die Dreiliter Ferrari mit Taramazzo 
voran konnten Hansteins Zeit bei den Gran Tu- 
Fismo mit einem Durchschnitt von 76,6 km/st noch 
übersteigen. 


Schneller waren natürlich die Sportwagen — bis 
Auf zwei Zweiliter-Maserati, die kaum 62 km/st 
erreichten! Zwanzig waren es, bei den italieni- 
Schen kleineren Volumen wieder einmal die Osca 
und Stanguellini in der Überzahl - ja, Scarfiotti 


Hans Herrmann, hier in einer Spitzkehre der Rennstrecke bei Trento, 
wenig langsamer als Graf Trips. Er belegte mit dem Borgward Hansa 1500 RS den zweiten Platz. 


auf dem Osca 1100 kam sogar mit einer Zeit von 9:49 den 1500ern recht 
bedenklich nahe und erreichte den sechsten Platz hinter den Fabrikwagen 
(78,8 km/st). Der einarmige Hartmann, der mit seinem DKW-Spyder auch 
wieder hartnäckig mitkämpfte, hatte es da schon schwerer, auf einen 
5. Platz in seiner Klasse zu kommen. 


Bei den Sportwagen, die im Kampf um die Europa-Bergmeisterschaft liegen, 
schien diesmal endlich der Siegeslorbeer für Herrmann bereit zu sein, nach- 
dem er in tagelangern angestrengten Training die beste Zeit mit 9:33,2 
Min. herausgefahren hatte, die von Trips nur mit einer Zehntelsekunde ein- 
gestellt wurde. Der Hans wußte auch um seine Chance, und als er am 
Sonntag um 13 Uhr 8 hinter der Straßengabelung der Riva-Chaussee, 2 km 
außerhalb Trentos Stadtgrenze zum Angriff auf die 70 Kurven ansetzte, da 
schaffte er es noch um etwas schneller: 9:23,31 verkündeten die Lautsprecher 
im selben Augenblick, als der silberne Borgward durch das Zielband schoß. 
Knapp zwei Minuten später war jedoch sein kurzer Traum vom Sieg zu- 
nichte: Neben ihm kam Trips mit dem RSK auf den Parkplatz angebraust, 
und als er ausstieg, hatte ihm schon Herrmann als erster gratuliert: mit 
9:17,1 hatte er seine Trainingszeit sogar um fast 14 Sekunden unterboten! 
Auch der Schwede Bonnier unterbot die Bestzeiten des Trainings noch mit 
einer Zeit von 9:31,3! Barth und Cabianca folgten an 4. und 5. Stelle. 


Für die gute Organisation braucht schließlich nur noch ein Detail erwähnt zu 
werden. Bescheiden stellte das offizielle Communique fest, daß der letzte 
Fahrer programmgemäß um 14 Uhr 21 das Ziel passierte und die gesamten 
Resultate um 14 Uhr 40 verteilt wurden! 


Ergebnisse: Gesamtklassement: 1. Graf Trips (Porsche 1500) 9:17,1 (83,345 kmist); 
2. Herrmann (Borgward 1500) 9:23,3; 3. Bonnier (Borgward 1500) 9:31,3; 4. Barth 
(Porsche 1500) 9:34,4; 5. Cabianca (Borgward 1500) 9:36,4; 6. Scarfiotti (Osca 1100) 
9:49,2; 7. Taramazzo (Ferrari 3000) 10:06; 8. Zampiero (Ferrari 3000) 10:12,4; 9. Lualdi 
(Ferrari 3000) 10:13,3; 10. von Hanstein (Porsche Carrera) 10:18,2 (75,097 kmi’st). 


hatte sehr intensiv trainiert und war nur 
Fotos: Thal 


Sl 


EDGAR BARTH 


Rennfahrer 


von heute: 


BARTH 


und 


HERRMANN 


Fotos: Dr. Müller 


HANS HERRMANN 


Die wenigsten wissen das, denn sie kennen 
Edgar Barth nur aus der Zeit, da er als Spit- 
zenfahrer von EMW resp. AWE (die ost- 
zonalen Bezeichnungen für das Eisenacher 
„Rennkollektiv“ haben gewechselt) gegen die 
Porsche-Phalanx antrat: das war in den Jah- 
ren 1954 bis 1956; und anschließend aus der 
Zeit, da er vom Osten nach dem Westen hin- 
überwechselte, zu Porsche, wo er in der 
Werksmannschaft seit 1957 fährt... die 
wenigsten wissen, daß er auf dem Motorrad 
angefangen hat. Er fuhr eine 500er Norton 
zu Meisterschaftsehren in der Östzone, nicht 
nur vor der Zeit seiner Automobil-Erfolge, 
sondern auch noch, während er schon bei 
EMW im 1,5 Liter-Sportwagen saß. 


Es gibt Parallelen dazu -— man denke an 


Behra, den ehemaligen französischen Motor- 


radmeister auf Moto Guzzi, man denke an 
Taruffi und Nuvolari, bei uns aus der frühe- 
ren Zeit an Bernd Rosemeyer und Hermann 
Lang - und es gibt Theorien darüber: man 
könne nur dann mit wirklichem Feingefühl 
Auto und Autorennen fahren, wenn man auf 
dem Motorrad begonnen habe — was sicher 
nicht zutrifft, denn die Gegenbeispiele sind 
zu stark: Kein Engländer kommt vom Motor- 
rad (Moss, Brooks, Hawthorn, Collins). Fan- 
gio hat auch nie an Motorradrennen teilge- 
nommen, Hans Herrmann ist nie Motorrad 
gefahren. 


Barth wird allgemein etwas jünger geschätzt 
als er ist: 41 Jahre. Er hat schon vor dem 
Krieg mit dem Motorsport angefangen, denn 
er fuhr in der Werksmannschaft bei DKW, 
als mit den 250, 350 und 500-ccm-Maschinen 
die großen Geländefahrten beschickt wur- 
den, und hat schon vor dem Krieg Sechstage- 
fahrten mitgemacht! 


Er gehört zu den Fahrern, die - und das 
resultiert freilich oft aus der Motorrad-Vor- 
schule — mit den technischen Gegebenheiten 
ihrer Fahrzeuge genauestens vertraut sind 
und auch selbst zulangen können. Barth ist 
Meister des Kraftfahrzeughandwerks, wuß- 
ten Sie das? So ist es verständlich, daß man 
ihn, als er aus der Ostzone herüberkam, nicht 
nur als Fahrer einsetzte, sondern sehr bald 
schon bei Porsche im Werk übernahm. ‘Er 
arbeitet in der Versuchsabteilung, steht sozu- 
sagen an der Nahtstelle zwischen Konstruk- 
tion und. praktischer Rennerprobung. Es gibt 
nicht sehr viele Leute, die dafür geeignet 
sind. 


Zu Hause, im Erzgebirge, hatten die Barths — 
er ist verheiratet und sein 10jähriger Sohn 
kommt oft mit auf die Rennplätze — einen 
kleinen Textilbetrieb, einen der wenigen pri- 
vaten noch. Diesen Hintergrund mußten sie 
aufgeben, als sie nach dem Westen zogen. 
Es schlug dieser Übertritt Barths ins „west- 
liche Lager” damals in der Ostzone ziemlich 
hohe Wellen - er erfolgte in erster Linie des- 
wegen, weil die Ostzone keine Renneinsätze 
mehr plante, Barth darum bei Porsche an- 
fragte, ganz offiziell und mit Wissen der ost- 
zonalen Dienststellen, wie es mit dem Fah- 
ren stünde, und von Zuffenhausen eine Zu- 
sage bekam. Er kam nun um eine offizielle 
Genehmigung ein, die stets hinausgezögert 
wurde, aber auch nie abschlägig beschieden. 
Schließlich kam der Renntermin, er fuhr und 
wurde daraufhin in massivster Weise beschul- 
digt, er arbeite gegen die Interessen der 
DDR. Daraufhin blieb er hier, zog seine Fa- 
milie nach. 


Edgar Barth ist unter den Rennfahrern einer 


der sensibelsten, die ich kenne — man sieht 
ihm das vielleicht nicht an. Wenn er — was 
sehr selten vorkommt, aber beim Trainin 
in Griechenland im Frühjahr geschah es ein. 
mal — einen Wagen anschrammt (um nicht 
das harte Wort „rausfliegt“ zu benutzen), so 
brauchte er Wochen, bis dieser Schock wie. 
der ganz abgeklungen war. Im Umgang mit 
seinen Mitmenschen ist er sehr anpassungs. 
fähig, aber unter der Decke der Anpassun 
nimmt Edgar Barth sehr feinfühlig die Dinge 
auf, die sich in seiner Umwelt abspielen. 


Ich möchte sagen: Hans Herrmann hat es da 
etwas einfacher. Nicht etwa, daß ich ihn nicht 
für die feineren Schwingungen im Äther des 
Gesellschaftslebens für empfänglich halte 
würde: ankommen tun alle diese Dinge bei 
ihm. Aber im Grunde berühren sie ihn wenig 
Denn er lebt in einer gewissen Geschlossen- 
heit seiner Person, mag die Triebfeder dazu 
Bequemlichkeit, Selbstschutz und Selbsterhal- 
tungstrieb oder kluges Wissen um die Gren- 
zen seiner Welt heißen. Man soll ja nicht ver- 
suchen, ihn zu ändern, denn diese Ge- 
schlossenheit, die als Ruhe und Sicherheit 
von ihm ausstrahlt, ist die beste Gewähr da- 
für, daß er schnell und mit einer fast sprich- 
wörtlichen Sicherheit Auto fahren kann. 


Diese fahrtechnischen und fahrpsychologi- 
schen (was immer miteinander zusammen- 
hängt) Gegebenheiten waren bei Hans von 
Anfang an gegeben, als er, angeregt von 
seinem Freund Erwin Bauer, 1952 auf die, 
Idee kam, es doch einmal in einem Wettbe- 
werb zu probieren - was er auf Anhieb 
zeigte, hatte schon gar nichts mehr mit „Pro- 
bieren“ zu tun, sondern war bereits weit- 
gehend ausgereift. Ich übertreibe nur ein 
wenig, wenn ich sage: Hans Herrmann 
konnte vom ersten Tage seiner „Fahrver-' 
suche” an schon so gut Auto fahren wie in, 
der Zeit, als ihn Daimler-Benz bei den Grand 
Prix-Rennen einsetzte. 
Damit sind wir bei der heute so oft gestellten 
Frage: warum kommt der Hans eigentlich 
nicht mehr auf einen Grand Prix-Wagen? Ist 
es wirklich so, daß er auf 1,5 Liter-Wagen = 
Porsche sowohl wie Borgward — fast uner- 
reicht schnell ist, daß ihm aber die großen 
Wagen doch nicht liegen? Ist es wahr, daß 
er alleinfahrend (zum Beispiel bei der Mille 
Miglia, bei der. er bis zu seinem unverschul- 
deten Ausfall hinter Florenz 1955 eine Zeit 
erzielte, die nur ganz knapp hinter der von 
Moss lag) unerhörte Leistungen vollbringt, 
aber nicht bereit ist, im Rudel zu kämpfen? 
Wenn ich das Argument bringe, daß er bei 
Versuchsfahrten mit dem 300 SLR die schnell- 
ste Nürburgzeit erzielte, die je mit einem 
Sportwagen damals gefahren wurde (9:46 
nämlich), wird mir gleich gesagt werden: ja, 
da fuhr er auch allein. Wenn ich behaupte, 
daß er bei Daimler-Benz oft Wagen bekam, 
die nicht ganz so gut waren wie die von 
Fangio und Kling — wer kann das beweisen? 
Ich würde sagen: es sollte dem Hans von 
einem ausländischen Stall doch noch einmal 
eine Chance gegeben werden, eine echte — 
dann werden wir sehen! 


Hans, der einst das Konditorhandwerk er- 
lernt hat, ist nun 30 Jahre alt und noch nicht 
verheiratet. Vielleicht gerade deshalb, weil 
er bei Frauen durch seine ruhige, weich. ab- 
fangende Art (die gleiche Art, die ihn be- 
fähigt, im Regen auf der Rennbahn so schnell 
zu sein) sehr viel Erfolg hat — wie man sagt. 
Seine Fahrer-Laufbahn sollte man aufmerk- 
sam verfolgen. R.vih 


Erste unterhaltsame Frage an unsere VW-Freunde: 


Können Sie Ihren Augen trauen? 


Am besten geben Sie sich selbst die Antwort, indem Sie schätzen 
— nicht raten —, in welcher der beiden Abbildungen die Figuren 
gleich groß sind* — -— - - - - - - = - - - - = = - - —- 
Übrigens, Ihren Freunden würde es bei diesem Test nicht anders 
gehen als Ihnen. — Versuchen Sie’s mal! 

Sehen Sie, weil die Augen so leicht trügen, verläßt man sich im 
Volkswagenwerk nie auf Schätzungen. Dort nimmt man Maß 
mit modernen, wertvollen Geräten, die sich auch beim tausend- 
sten Teil eines Millimeters nicht täuschen. — Rund 2500 Spezi- 
alisten sind nur dazu da, VW-Teile erbarmungslos zu prüfen und 
jedes, das-den hohen Anforderungen nicht gerecht wird, ohne 
Rücksicht zu verwerfen. Dabei ist es völlig gleichgültig, ob es 
sich um ein Teil für die Wagenproduktion oder ein Original- 
VW-Ersatzteil handelt; es gibt keinen Unterschied. Original-V W- 
Ersatzteile sind so gut wie der Wagen selbst. 

Original-V W-Ersatzteile erhalten Ihrem treuen Volkswagen die 
Zuverlässigkeit und damit den bekannt hohen Wiederverkaufs- 
wert. Nur Original-VW-Ersatzteile sind mit einem ® gekenn- 
zeichnet. Jede VW-Werkstatt wird den Einbau in Ihren Wagen 
gern auf der Rechnung bestätigen. 


f es 


® 


sam, 
Original-(Y)- Ersatzteile unerbittlich im Werk E geprüft 
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Schon einen Tag nach dem Grand 
Prix von England fand in der Bre- 
tagne der Große Preis von Caen für 
Rennwagen der Formel | statt. Zahl- 
reiche Fahrer, die in Silverstone ge- 
startet waren, nahmen auch an die- 
sem französischen Rennen teil, so 
Moss auf 2,2 Liter Cooper, Behra auf 
BRM, Bonnier auf Maserati, Lewis- 
Evans auf Cooper, Trintignant eben- 
so wie Moss auf einem Cooper des 
Mr. Walker, und andere mehr. Moss 
gewann dieses Rennen mit einer 
Runde Vorsprung vor dem Schweden 
Bonnier und dem Engländer Halford 
auf Maserati. Die beiden BRM von 
Behra und Schell fielen wieder ein- 
mal mehr vorzeitig wegen Defekts 
aus. Behra konnte allerdings mit 
156,83 km/st die schnellste Runde auf 
der 3,52 km langen Rundstrecke von 
Caen drehen. Maurice Trintignant 
wurde mit seinem 1,5 Liter Cooper 
Vierter in der Formel I-Wertung und 
Erster im Formel Il-Rennen mit einem 
Gesamtdurchschnitt von 145,35 km/st. 
Ergebnisse: 1. Moss (England), Coo- 
per, 302,72 km in 2:00:09,7 = 151,15 
km/st; 2. Bonnier (Schweden), Mase- 
rdti, 1 Rd. zurück; 3. Halford (Eng- 
land), Maserati, 1 Rd. zurück; 4. Trin- 
tignant (Frankreich), Cooper, 2 Rd. 
zurück; Lewis-Evans (England), 
Cooper, 4 Rd. zurück; 6. Gerini (Ita- 
lien), Maserati, 4 Rd. zurück. 


Auf dem Nürburgring wurde der 
Große Preis von Deutschland für 
Motorräder, Wertungslauf für die 
Motorradweltmeisterschaft, ausge- 
iragen. Das Rennen sollte zuerst auf 
der Stuttgarter Solitude stattfinden, 
wurde aber dann aus Gründen, die 
wir an dieser Stelle bereits darge- 
legt haben, auf den Ring verlegt. 
Etwa 60 000 Zuschauer erlebten Se- 
rienerfolge der italienischen MV Agu- 
sta, lediglich in der Seitenwagen- 
klasse bis 500 ccm siegten die Deut- 
schen Schneider/Strauß auf BMW 
und wurden damit Weltmeister 1958 
für die Gespannklasse bis 500 ccm. 
Der Engländer Geoffrey Duke, der 
auch diesmal vom Pech verfolgt war, 
stellte seine BMW schon in der zwei- 
ten Runde an den Boxen ab und gab 
wegen Motorschadens auf. Er war 
mit einem Austauschmotor gefahren 
und hatte seinen leistungsstarken 
Einsatzmotor Schneider/Strauß für 
die Gespannmaschine zur Verfügung 
gestellt, die so ausgerüstet dann 
auch ihre schärfsten Widersacher, die 
Schweizer Camathias/Cecco auf 
BMW, klar distanzieren konnten. 
Held des Tages war der Engländer 
Surtees, der auf MV Agusta die 
350 ccm- und die 500 ccm-Klasse ge- 
wann und schon als Weltmeister der 
Halbliterklasse feststeht. Die Ergeb- 
nisse der einzelnen Läufe: bis 125 ccm: 
1, Ubbiali (Italien), MV Agusta, 121,7 


Frohe Fahrt 

und Sicherheit 
Musik, Neueste Nachrichten 
und Straßenzustandsberichte — 
ein Becker-Autosuper hält Sie 
inlebendiger Verbindung zur 
Welt. Er unterhält und hält Sie 
wach — zu Ihrer Sicherheit. 
Fahre gut — 

und höre Becker! 


Max Egon Becker - Karlsruhe 
Autoradiowerk Ittersbach über Karlsruhe 2 


Unabhängig vom Autoradiospezialwerk 
baut Max Egon Becker nun auch Flugfunk- 
geräte in einem neuen Werk in Baden-Oos 


In Osterreich: 
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Hansa Import Export GmobH., 


Runde um Runde 


km/st; bis 250 ccm: 1. Provini (Italien), 
MV Agusta, 119,0 km/st; bis 350 ccm: 


1. Surtees (England), MV Agusta, 
129,5 km/st; bis 500 ccm: 1. Surtees 
(England), MV Agusta, 112,6 km/st; 


Seitenwagen bis 500 ccm: 1. Schnei- 
der/Strauß (Deutschland), BMW, 
112,8 km/st. 


Paul Ernst Strähle und der Deutsch- 
Brasilianer Bino Heins siegten auf 
einem Porsche Spyder RS mit einem 
Gesamtdurchschnitt von 138,3 km/st 
beim 10 Stunden-Nachtrennen auf 
dem 6 km langen Circuito Velocita 
bei Messina auf Sizilien. Zweite wur- 
den de Tomaso/Davis (Arg./Engl.) 
auf 1,5 Liter Osca und Dritte die Ita- 
liener Bellucci/Buffa auf 2 Liter Ma- 
serati. Den vierten Platz belegte 
Porsche-Rennleiter Baron Huschke 
von Hanstein, der zusammen mit dem 
sizilianischen Baron Pucci einen 
Porsche Carrera GT fuhr. Die schnel- 
len Barone gewannen gleichzeitig 
die Gran Turismo-Klasse mit nicht 
weniger als 18 Runden Vorsprung 
vor zwen 2,5 Liter Lancia. 


Stirling Moss gewann das Sport- 
wagenrennen von Porto (Portugal), 
das auf der Via Real-Rundstrecke 
über 35 Runden 242,87 km ausge- 
tragen wurde. Jean Behra, der genau 
wie Moss einen 3 Liter Maserati fuhr, 
lieferte dem Engländer einen verbis- 
senen Kampf, der über die volle Di- 
stanz ging, und den Moss schließlich 


‚mit dem knappen Vorsprung von 20 m 


für sich entscheiden konnte. Moss er- 
reichte einen Durchschnitt von 137,1 
km/st. Auf dem dritten Platz landete 
mit einer Runde Rückstand der Spa- 
nier Godia (Maserati) vor den Eng- 
ländern Temple und Piper auf Lotus. 


Die in der Wertung für die Europa- 
Rallye-Meisterschaft rangierende In- 
ternationale Alpenfahrt brachte einen 
Gesamtsieg der Franzosen Consten 
Lagenesto auf Alfa Romeo Veloce 
Zagato vor Clarou/Gele (Frankreich) 
auf Alfa Romeo Giulietta TI, Rieß, 
Wencher (Deutschl.) auf Alfa Romeo 
Giulietta TI, Ballisat /Betraut auf 
Triumph TR 3, Harrison/Haberson auf 
Ford und Harper/Jopp auf Sunbeam. 
Die Internationale Alpenfahrt, bei 
der 68 der höchsten Alpenpässe ab- 
gefahren werdermmußten, war in fol- 
gende drei Etappen unterteilt: Mar- 
seille - Brescia, Brescia- San Remo - 
Megeve und Megeve — Gap — Mar- 
seille. Sie ging über eine Gesamt- 
distanz von 3800 km und wies zahl- 


becker 
_ Monte Catilo 


leistungsfähiger, raumsparender 
Einblocksuper für LW und MW. 
Voller klarer Ton, hohe Selektivität, 
automatischer Schwundausgleich 
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reiche Sonderprüfungen auf. Rieß 
Wencher lagen bei den ersten bei- 
den Etappen in Führung, fielen aber 
auf der letzten Etappe zurück. Bei 
dieser außerordentlich schwierigen 
Prüfung konnte sich Patricia Moss, 
die Schwester des Rennfahrers, an 10. 
Stelle placieren. Sie fuhr zusammen 
mit Ann Wisdom einen Austin-Healey, 
und dieses Paar gewann auch den 
Damenpreis. 


Der Gran Premio von Pescara, der 
1957 zur Weltmeisterschaft zählte 
und von Moss auf Vanwall gewon- 
nen wurde, findet aus finanziellen 
Gründen in diesem Jahr nicht statt... 
Ferrari will in dieser Saison nicht 
mehr an Sportwagenrennen teilneh- 
men, nachdem ihm der Coupe des 
Constructeurs für Sportwagen nach 
seinem Sieg in Le Mans bereits sicher 
ist... Nello Ugolini, früher Renn- 
leiter von Ferrari und dann zu Mase- 
rati Übergewechselt, ist von Maserati 
wieder ausgeschieden. Man nimmt 
an, daß er zu Ferrari zurückgeht... 
Für ihren zweiten Sportfahrerlehr- 
gang hofft die Scuderia Hanseat Stir- 
ling Moss verpflichten zu können. 
Dieser Lehrgang findet vom 5. bis 8. 
August auf dem Nürburgring unter 
dem Motto „Fahrstil vor Geschwin- 
digkeit“ statt. Als Lehrer fungieren 
wieder neben anderen Barth, von 
Frankenberg und Stuck. Interessenten 
wenden sich an: Scuderia Hanseat, 
Hamburg 13, Hansastr. 2... Es sind 
Bestrebungen im Gange, auch auf 
der Bahn von Linas-Montlhery bei 
Paris ein amerikanisch-europäisches 
Vergleichsrennen über 500 Meilen 
durchzuführen. Duane Carter, der 
Präsident des United States Auto- 
Clubs, hatte vor seiner Rückkehr in 
die Staaten in Paris diesbezüglich 
Besprechungen und inspizierte auch 
Montlhery. Er ist mit der Strecke 
durchaus einverstanden und forderte 
nur eine Sicherheitsabschrankung an 
den Steilkurven, wie sie in Monza 
vorhanden ist. Es besteht also durch- 
cus die Möglichkeit, daß wir bald 
zwei 500 Meilen-Rennen amerikani- 
scher Art in Europa zu sehen bekom- 
men... Kurt Ahrens sen. gewann auf 
Cooper die Formel 3-Konkurrenz 
beim Hanseatenring-Rennen von Wis- 
mar vor Ahrens jun. Der Vater 
brachte es dabei auf einen Schnitt 
von 111,4 km/st, der Sohn auf einen 
solchen von 106,5 km/st... Bei dem 
12000 km langen australischen Am- 
pol Trial über schwierigstes Gelände 
belegten Lloyd Alexander in ihrer 


becker 
Futona 


Preisw.Drucktastensuperin3Typen 
mit versch. Wellenbereichen: LMU 
oder LM oder M. Größte Fahrsicher- 
heit durch einfachste Bedienung. 


a &55.- DM (ohne Zubeh.) 


Klasse den ersten und zweiten Platz 
Ein weiterer Lloyd-Erfolg wird von 
der schwedischen Mälar-Rallye ge- 
meldet, wo ein Lloyd Alexander ge. 
gen die Konkurrenz von 30 Saab 
Klassensieger wurde und im Gesamt. 
klassement den 5. Platz einnahm ... 


Von den 27 Fahrzeugen, die zur Fern. 
fahrt für Kleinwagen Lüttich-Brescia- 
Lüttich starteten, erreichten nur ]Q 
das Ziel. Allein auf der ersten, 2000 
km langen Etappe schieden 13 aus. 
Unter den 13 vorzeitig ausgeschiede. 
nen Wagen befanden sich sämtliche 
Citroen 2 CV und der von Pat Moss, 
Ann Wisdom gesteuerte Berkeley 350, 
Gesamtsieger wurden Brunetto/Fre. 
dier (Ital./Arg.) auf Fiat 500 mit nur 
50 Strafpunkten. Unter den 10 Wa- 
gen, die das Endziel erreichten, wo- 
ren 2 deutsche, und zwar die 250 ccm 
Zündapp-Janus von Pohl/Döring und 
von Grenz/Kottgen, die den 5. bzw, 
8. Platz belegten. ; 


Vom 10. bis 14. September führt der 
ADAC-Gau Niedersachsen seine In- 
ternationale ADAC-Rallye durch, bei 
der nur eine Sonderprüfung ausge- 
tragen wird, die jedoch nur bei 
Punktgleichheit zur Placierung heran- 
gezogen wird. Die Niedersachsen- 
Rallye führt über eine Strecke von 
3000 km ausschließlich über öffent- 
liche Straßen von acht europäischen 
Ländern. Sie findet in Form eines 
„Karussells“ statt, d. h. in jedem der 
zu durchfahrenden länder ist ein 
Startort (zugleich Zielort) vorgese- 
hen, wobei es jedem Teilnehmer 
selbst überlassen bleibt, von wo aus 
er starten will. Durch diese Neu- 
regelung sollen unnötige Anfahrts- 
strecken erspart werden, und der 
Veranstalter hofft, dadurch eine be- 
sonders große Beteiligung erreichen 
zu können. Die Teilnehmerzahl für 
diese Rallye ist begrenzt und wird 
in der Reihenfolge des Posteingangs 
der Nennung berücksichtigt. Offiziel- 
ler Nennungsschluß ist der 1. August. 
Die Anschrift des Veranstalters lau- 
tet: ADAC-Gau Niedersachsen, Han- 
nover, Hindenburgstraße 37, von wo 
auch die Ausschreibung angefordert 
werden kann. Zugelassen zu dieser 
Veranstaltung, die für die Deutsche 
Tourenwagenmeisterschaft und die 
Deutsche Rallye-Meisterschaft gewer- 
tet wird, sind: Tourenwagen der 
Gruppen 1] und 2 für die Wertungs- 
gruppe A sowie Tourenwagen der 
Gruppe 3 und_ Gran Turismo-Fahr- 
zeuge der Gruppen 4 und 5 für die 
Wertungsgruppe B. In der Wertungs- 
gruppe A wird folgende Klassifizie- 
rung vorgenommen: bis 750, 1000, 
1300, 1600, 2600 und über 2600 ccm, 
und in der Wertungsgruppe B bis 
1300, 2000, 2600 und über 2600 ccenı. 


Gümo 


AHerrco 
er war der erste vollautomatische 
Autosuper der Welt mit UKW. Elektro- 


nisch gesteuert stellt er jeden 
Sender absolut trennscharf selbst ein. 
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Salzburg, Franz-Joset-Straße 13 
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‚Reimser Randbemerkungen 
En y 


origen Jahr gab es beim 12 Stunden-Rennen 
der Gran Turismo-Wagen wenigstens noch ver- 
> einzelte 300 SL. Diesmal waren die Ferrari ganz 
r sich: 11 solche 3 Liter--Wagen vom Typ 
GT, darunter zwei halboffizielle Werks- 
wagen. Trotzdem hätte ein gut vorbereiteter 
00 SL nicht bloß eine Statistenrolle gespielt, 
denn es gab kaum einen von diesen Ferrari, 
die nicht durch außerplanmäßige Boxenstops 
4 immer wieder etwas aufgehalten wurden. Bei 
Erlen privaten 250 GT waren der Grund die 
_ Bremsen. Beim Siegerwagen versagte der 
Dynamo, was in der Nacht dazu führt, daß man 
mehrere Batterien braucht. Daher unsere sechste 
Stelle in der Gesamtwertung. Ich fuhr gerade 
die letzten zwei Stunden, auf Schonung natür- 
ich. Da bekomme ich plötzlich Boxen-Zeichen: 
A der an 7. Stelle liegende Ferrari holt jetzt nach 
einem Boxenstop auf und liegt nur noch 62 Se- 
“kunden hinter dir. Ich steigerte daraufhin die 
Drehzahl in den Gängen von maximal 7000 auf 
7300 und ließ vor jeder Kurve bis zum letztmög- 
ichen Punkt das Gas stehen. Das nützt aber mit 
1500 ccm gar nichts, wenn ein 3 Liter das gleiche 
tut, weil er aufholen will, und von Runde zu 
_ Runde wurde mein Vorsprung um etwa 10 Se- 
kunden kleiner. Eine halbe Stunde vor Schluß 
kam der Ferrari in den Rückspiegel, auf der Ziel- 
"geraden ging er natürlich spielend vorbei. An- 
schließend kommen in Reims vier Kurven, eine 
ganz schnelle, zwei mittelschnelle, dann eine 
Spitzkehre. In diesen Kurven war ich schneller 
als der Ferrari, und kurz vor der Spitzkehre be- 
fand ich mich ganz dicht hinter ihm. Das muß 
den Fahrer wohl etwas nervös gemacht haben, 
er bremste ziemlich spät, für die nicht mehr ganz 
‚intakten Ferrari-Bremsen offenbar zu spät, drehte 
sich und blieb außen im Gras stehen. Offenbar 
war ihm dort der Motor abgestorben. In der 
nächsten Runde bekam ich einen Vorsprung von 
fast zwei Minuten angezeigt, der sich dann pro 
Runde nicht mehr um 10, sondern nur noch um 
6-7 Sekunden verminderte: nun war es kein 
Problem mehr, als Sechster ins Ziel zu kommen 
Weniger lustig waren die Gespräche über den 
Lotus. In der 1300er Gran Turismo-Klasse haben 
bekanntlich 1100er Lotus-Wagen gewonnen. Es 
gibt ja ein Lotus Coupe, Typ Elite geheißen. 
Aber nicht diese Lotus waren in größerer Stück- 
zahl (5) gekommen, sondern die Lotus Le Mans- 
Typen, ja, genau die Sportwagen, die offenen 
mit der ganz schrägen Frontscheibe, den Renn- 
Sitzchen und den ultradünnen Abdeckblechchen 
des Interieurs, die auch in Le Mans als „Sport- 
wagen“ fuhren. Hier waren sie Gran Turismo, 
diese Wagen mit 370 Kilo Eigengewicht. Wir 
wollen nicht bezweifeln, daß es heute (ob zur 
Zeit der Homologierung, lassen wir dahinge- 
stellt) 100 solcher Lotus-Sportwagen gibt — aber 
entspricht dieser Wagen seinem Charakfer nach 
einem GT-Fahrzeug, einem Wagen, der „Be- 
quemlichkeit für eine Reise“ aufweisen soll? Ein 
Veranstalter kann die Nennung eines Wagens 
ablehnen. Ich sage ganz ‚offen: Wenn ich Ver- 
anstalter wäre, würde ich sagen: nein. Der AvD 
vertritt eine ähnliche Ansicht. Die Alfa Veloce, 
selbst in der Zagato- und Conrero-Version, 
waren gegen diese Le Mans-Lotus natürlich 
machtlos. Die Alfa sind echte GT-Wagen, den 
"lotus würde ich als einen durch Reglements- 
Maschen geschlüpften Pseudo-Gran Turismo be- 
zeichnen. 
Der dritte Platz von Graf Trips ist in der deut- 
Schen Tagespresse zu wenig herausgestellt wor- 
den: es war eine große Leistung, sich zwischen 
Moss und Fangio hineinzuschieben. In der Fern- 
Seh-Tagesschau, die in Hamburg zusammenge- 
Stellt wird und die den Großen Preis von Reims 
rachte, war Trips nicht einmal erwähnt - auch 
vom Formel Il-Rennen, doch immerhin eine Art 
historisches Ereignis für uns mit dem ersten For- 
mel Il-Auto von Porsche, das startet und gleich 
Siegt, nichts! Es waren außer Molter und Weil- 
Mann - reinen Fachpresseleuten — auch keine 
deuischen Journalisten in Reims . . . R. v. F 
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WEITERE WICHTIGE VEEDOL-ERFOLGE 


INT. ADAC-1000 KM-RENNEN 1.6.1958 


Klassensieger: P. E.Strähle/H. J. Walter auf Porsche Carrera 


MILLE MIGLIA 22.6.1958 


Klassensieger und 3. Platz im Gesamtklassement: 
P.E.Strähle/H.J. Walter auf Porsche Carrera 
Klassensieger: H. H. Hartmann auf Borgward Isabella TS 


INT. RALLYE SOLITUDE 12.-13. 4.1958 


Gesamtsieger: R. Golderer/M. Golderer auf Mercedes 180 D 


10 INT. TULPEN-RALLYE HOLLAND 27.4.-3.5.1958 


Klassensieger: E. Mahle/H.Vogt auf DKW 3=6 

INT. FLUGPLATZ-RENNEN WIEN-ASPERN 15.5.1958 
Klassensieger: H. Herrmann auf Borgward RS 1500 
Klassensieger: R. von Frankenberg auf Porsche Carrera 


INT. RALLYE BAD HOMBURG 13.-15. 6.1958 


Gesamtsieger: Dr. R. Rinn/H. J. Walter auf Porsche Carrera 


INT. RALLYE AVUS 20.-22. 6.1958 


Gesamtsieger: Cl. Grüner /P. Post auf Saab 93 
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Wie verschieden das Verhalten eines Autos in derselben Kurve sein kann, zeigeı 
diese beiden Fotos von Peter Collins beim Britischen Grand Prix. Auf dem 
oberen Bild erweist sich der Ferrari eindeutig als Untersteuerer, der mit der 
Lenkung in die Kurve gezwungen werden muß. Unten dagegen, wo Collins es 
noch eiliger hat, befindet sich der Ferrari in einem four wheel drift, auf gut 
deuisch powerslide: starker Schwimmwinkel der Hinterräder und ein Lenk- 
einschlag der Vorderräder, der tangential zur Kurve verläuft. Fotos: Cahier 


Waren Sie schon im Urlaub ? 


Wenn Sie die Ferienzeit noch 
vor sich haben, sollten Sie schnell 
einmal einen Blick in das präch- 
tige „Reiseheft AUTO/MOTOR 
und SPORT“ werfen. Von die- 
ser bestechend schönen Sonder- 
ausgabe werden Sie sich dann 
nicht mehr trennen, denn sie 
gibt Ihnen Urlaubs-Tips und An- 
regungen in Hülle und Fülle. 


Und wenn der Urlaub bereits 
hinter Ihnen liegt: Jeder Blick in 
das Reiseheft bedeutet Vorfreude 
auf die nächste Ferienzeit! 
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GRAND PRIX OF ENGLAND: 


Die 4,71 km lange Rennstrecke von Silverstone ist sehr schwierig, und es erforden 
lange Zeit, sie völlig zu beherrschen. Sie kann nicht als ein außergewöhnlicher 
Kurs bezeichnet werden, aber sie ist wohl der beste Typ von Flugplatzrundstrecke 
überhaupt und wird laufend verbessert. In Silverstone sind die englischen Fahre 
ihren ausländischen Kollegen gegenüber im Vorteil, 
dort starten und deshalb auch entsprechende Zeiten fahren. 
Schon im Training für den Grand Prix kam es zu einem mitreißenden Duell zwi. 
schen. Moss (Vanwall), Hawthorn (Ferrari), Schell (BRM) und überraschenderweise 
Salvadori auf einem 2,2 Liter Cooper. Moss erwies sich schließlich als der Schnell. 
ste und unterbot mit einer Zeit von 1:39,6 = 170 km/st klar den bestehende 
Rundenrekord. Mit nur ?/,, sec Differenz folgte Harry Schell, der sich in eine 
ausgezeichneten Form befindet, und dann mit 1:40 Salvadori vor Hawthorn und 
dem komisch ausschauenden Lotus von Allison. Von den sechs Trainingsschnellsten 
fuhr also jeder eine andere Marke - ziemlich ungewöhnlich für ein Grand Prix. 
Training! Die Zeitdifferenz der 12 Trainingsschnellsten lag innerhalb von 2 Sekun. 
den. Nicht minder ungewöhnlich für Silverstone war das Wetter: 
Sonnenschein während des Trainings und am Renntag, wo man sonst den feinen 
englischen Regen gewöhnt ist, der das Leben recht ungemütlich machen kann. Zum 
Rennen erschienen die Teams in folgender Besetzung: Ferrari mit Hawthorn, 
Collins und von Trips, 
Schell und Behra, Cooper mit Salvadori und Brabham, Lotus mit Allison und Hil 
dann Trintignant auf dem Walker-Cooper und Bonnier, Gerini und Shelby au: 
den Maserati der Centro-Sud und zwei Connaught. Masten Gregory, der fü 
den dritten BRM vorgesehen war, stürzte im Training mit dem Lister-Jaguar und 
mußte mit Verletzungen in das Krankenhaus überführt werden. 
Über 100 000 Zuschauer waren bei dem herrlichen Sommerwetter nach Silverstondd 
gekommen, um den 10. Britischen Grand Prix zu erleben, für den zwei englische 
Fahrer favorisiert waren: Moss und Hawthorn. Als der Union Jack den Start frei 
gab, schoß auch Moss sofort in Front. Er hatte bereits am Morgen das Sport 
wagenrennen auf Lister-Jaguar gewonnen. Von der Strecke meldete dann der 
Sprecher aber einen roten Wagen in Führung, worauf das Publikum auf den 
Tribünen in Schweigen verfiel und mit sichtlicher Spannung das Auftauchen der 
Spitze erwartete. 
anführte, 


Ferrari in Front 


E) 


da sie mehrmals im Jahr 


prachtvoller 


Vanwall mit Moss, Brooks und Lewis-Evans, BRM mi 


Und tatsächlich, 
und wie er es anführte: 


es war ein roter Wagen, der das Feld 
nach der ersten Runde schon mit einem 


4 


Die Vereinigten Motor -Verlage in 
Stuttgart setzen ihre erfolgreiche 
Schriftenreihe DERMOTOR- 
TEST in erweiterter Form fort. 
Während bisher nur Motorradmo- 
delie ausführlich getestet wurden, 
werden künftig auch die verschie- 
densten Autotypen eingehend 
unter die Lupe genommen, 


Als Heft 6 erschien soeben: 


Opel Olympia Rekord 
1958 


mit Caravan und Olympia 


Tester: Werner Oswald 


Testberichte sind mit zum wichtigsten Bestandteil jeder Automobilzeitschrift ge- 
worden. Aus Platzgründen können sie leider nicht ausführlich genug sein. 
Deshalb wird künftig Autotyp für Autotyp in der Schriftenreihe DERMOTOR- 
TEST ausführlich besprochen werden. Als Tester wurden erste Fachleute ge- 
wonnen. Sie bieten die Gewähr, daß über jedes Modell sorgfältig und gewissen- 
haft berichtet wird: Über alle technischen Einzelheiten und über den 
Fahrzeugcharakter! Im Laufe des Sommers erscheinen: Volkswagen (Export- 
Limousine, Karmann-Ghia, Standard) Fiat 600 und Fiat 500 
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Vor- und Zuname 


Ort und Kreis 


ä rung von 200 m! Es war aber nicht Hawthorn, der diesen roten Wa- 
"einen Ferrari, fuhr, sondern Peter Collins. Immerhin, ein Brite, und so 
die Enttäuschung nicht ganz so groß! Hinter Collins folgten "Moss, 
ythorn und Schell in dichtem Pulk. Auch Runde 2 beendete Collins als 
ter, und es sah ganz danach aus, als hätte der temperamentvolle Peter 
Een großen Tag. Moss holte auf, es schien sich ein Zweikampf Collins 
a Moss anzubahnen, während Hawthorn nicht sehr weit zurücklag, 
einzugreifen. Hinter ihm bemühte sich Schell, Anschluß zu halten. 
ch 5 Runden, die Collins mit über 163 km/st Durchschnitt absolvierte, 
3 g sein Vorsprung auf Moss nicht ganz 3, auf Hawthorn 6 und auf 
7 sec. Das übrige Feld, angeführt von Lewis-Evans, lieferte sich 
Eh phantastischen Kampf, in den Lewis-Evans, Brooks, die beiden Coo- 
von Salvadori und Brabham und Graf Trips verwickelt waren. 
E Runden weiter, und Collins hatte seinen Abstand zu Moss auf 7 sec 
arößert, während der Vanwall-Capt'n hart von Hawthorn bedrängt 
de und nun „sandwiched“ - wie der Engländer treffend zu sagen pflegt 
ischen den beiden Ferrari klemmte. Allerdings hatte sich Lewis-Evans 
ischen den BRM vorgeknöpft und ihn auf den fünften Platz verwiesen. 
saß Hawthorn wiederum ein Vanwall im Genick. Harrys BRM schien 
mehr. auf vollen Touren zu laufen, und der von Brooks, Salvadori, 
bham und Trips gebildete Pulk bedrängte den Amerikaner von Paris 
t sichtlichem Nachdruck. Die nächsten zehn Runden sahen einen Collins, 
'r sich sehr bemühte, seinen Vorsprung auf Moss zu vergrößern, wäh- 
Stirling sein ganzes Können in die Waagschale warf, um seinen 
Andsmann einzuholen. Es wor ein Genuß, die beiden fahren zu sehen. 
Sie lagen jetzt noch nicht einmal 5 sec auseinander und drückten auf das 
impo, das weiter angestiegen war, mit dem Erfolg, daß Hawfthorn nicht 
weniger als 12 sec zurückfiel. Genauso aufregend ging es bei der 
jptgruppe zu, bei der sich Lewis-Evans, Brooks, Salvadori, Brabham 
von Trips fast andauernd in der Führung abwechselten. 
Runde 25 kam, führte immer noch Collins. Er fuhr hervorragend und 
sich durch die Anstrengungen von Moss überhaupt nicht ‚stören, der 
er wieder versuchte, den roten Ferrari einzuholen. Aber es bestand 
n Zweifel, Collins fuhr den schnellsten Wagen des Rennens und keiner, 
bst Moss mit seinem außergewöhnlichen Talent nicht, konnte etwas 
en diese Überlegenheit ausrichten. Moss’ letzte Hoffnung war, daß der 
'errari diese Jagd nicht durchhalten würde. Es hatte sich jedoch in der 
etzten Zeit immer wieder gezeigt, daß die Ferrari im Gegensatz zu den 
Janwall sehr zuverlässig waren. Und als Collins seine 26. Runde beendet 
hatte, war es Moss, der mit einem stark qualmenden Vanwall die Boxen 
suchte und ausschied. Damit hatten die beiden Ferrari einen sicheren 
sprung. Der Vanwall war dem Tempo des Ferrari nicht gewachsen, 
der Grund seines Ausscheidens waren einmal mehr die Ventile. 
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So neu... 


... möchten $ie ihn doch lange 


Zeit erhalten. 


Rechtzeitige und richtige Kon- 
servierung schützt den Lack vor 


allen Witterungseinflüssen und 


bewahrt seine Schönheit. 
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REX- AUTOPFLEGE GMBH- 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf HAUTON,S OR 37 


Inzwischen hatte der „Autofriedhof” Zuwachs bekommen. Neben den 
beiden Connaught, Gerinis Maserati und Allisons Lotus war auch Behras 
BRM eingetroffen. Der Ausfall Behras hatte jedoch eine ziemlich unge- 
wöhnliche Ursache. Bei hoher Geschwindigkeit war ihm ein Hase in den 
Wagen gelaufen. Der Hase wurde bei der Kollision in „Einzelteile“ zer- 
legt, und dabei beschädigte einer seiner Knochen einen Reifen des BRM. 
Die Luft entwich jedoch langsam aus dem Reifen, und als Behra zu den 
Boxen rollte, sah es ganz nach einem Achsbruch aus. Die Mechaniker 
untersuchten das Fahrzeug, und als der Reifen nach einigen Minuten platt 
war, entdeckten sie das Knochenstück tief im Gummi sitzend, während die 
Achse noch heil war. 

Nach dem Ausfallı von Moss hatte Collins sein Tempo koum verringert, 
wollte er doch verhindern, daß ihm Hawthorn in die Parade fuhr. Erst als 
sein Vorsprung eine Minute betrug, wurde er langsamer. Die Überlegen- 
heit von Collins und Hawthorn ließ den Rest des Rennens zu einer Art 
Ferrari-Demonstration werden, jedoch war hinter diesen beiden noch aller- 
hand Betrieb. So schlug sich Lewis-Evans mit Salvadori herum, und an- 
schließend lagen sich von Trips und Brabham in den Haaren. Zwischen 
beiden Paaren betrug der Abstand etwa 10 sec von Runde 25 an. Wäh- 
rend Salvadori großartig fuhr und alle Angriffe von Lewis-Evans abwies, 
war von Trips stark mit Brabham beschäftigt. Es ist jedoch dabei zu be- 
rücksichtigen, daß der. Graf erstmals in Silverstone fuhr und sich — den 
Verhältnissen entsprechend — sehr gut schlug. Der Kampf dieser Vier, die 
hergaben, was in ihren Wagen steckte, war einer der Höhepunkte des 
Rennens. Der fünfte Mann in diesem Bunde, Tony Brooks, war auf den 
8. Platz zurückgefallen, da sein Vanwall nicht mehr einwandfrei lief. In 
der 43. Runde ging dann Brabham an Trips vorbei, der es hinter dem 
Australier sichtlich bequemer fand. 25 Runden später mußte Trips wegen 
Motorschadens aufgeben, und zwar ausgerechnet dann, als Brabham aus 
dem gleichen Grund zurückfiel. Damit kam der BRM von Schell wieder 
weiter nach vorn und konnte auch Brabham noch in den letzten Runden 
passieren. An der Spitze zog Collins ruhig seine Bahn und erlaubte sogar 
Hawthorn 2 sec pro Runde aufzuholen, 

Collins setzte sich mit seinem Erfolg wieder ins Bild, und Silverstone be- 
wies, daß der Ferrari-Sieg von Reims kein Zufallserfolg war. Ja, die Wo- 
gen des Commendatore spielen. jetzt wieder eine dominierende Rolle, und 
wir sehen weder für die Vanwall noch für die BRM eine Chance, sie fur 
den Rest der Saison aus ihrer Position zu verdrängen. Bernard Cahıer 


Ergebnisse: 1. P. Collins (England), Ferrari, 353 km in 2:09:04,2 164,23 kmist; 
2. M. Hawthorn (England), Ferrari), 2:09:28,4; 3. R. Salvadori (England), Cooper, 
2:09:54,8; 4. S- Lewis-Evars (England), Vanwall, 2:09:55; 5. H. Schell (England), BRM, 
2:10:19; 6. Brabham (Australien), Cooper, 2:10:27,4; 7. T. Brooks versand), Van- 

‚23 kmist. 


wall, 1 Rd. zurück. — Schnellste Runde: Hawthorn auf Ferrari mit 1:40,8 


wu- A375 — Je 


a 


Fachleute in aller Welt empfehlen deshalb: 
REX-Lackbalsam zur Konservierung aller neuen Lacke. 
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siehe Bespr. in „das AUTO, MOTOR und SPORT“ 
Nr. 6/58) Für alle Fahrzeugtypen lieferbar. 


Fr. Buchmüller GmbH., Stuttgart-N 
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Freude und Erholung 
auf dem Wasser mit 


EVINRUDE-JOHNSON 


Außenbordmotoren 


Importeur 
ERNST O. HESSE : DÜSSELDORF 
Grafenberger Allce 325 - Ruf 639 80 


„„ Schaffe und strebe - aber lebe 

\f ‘ steht als Leitwort im kleinen 
Weinatlas, den jeder Freund 

eines edlen Tropfens kostenlos 

erhält. Dieser Reiseführer 

durch alle Weinbauländer Eu- 

ropas enthält viel Wissenswer- 

tes über Wein, gute Rezepte für 

i Bowlen u. Mixgetränke u. all 

die Herrlichen Auslandsweine, die Ihnen 
Brüder Buchner direkt ab Grenzkellerei 
bieten. Schreiben Sie ein Postkärtchen an 
Brüder Buchner, Passau-Grenze 11 


AUTO-MARKT 


BEZUGSQUELLEN 


GÜNSTIGE GELEGENHEITEN 


ALFA ROMEO 


Suche 1300 ccm Sprint, verkaufe Motor 
mit Getriebe und versch. Teilen für 1300 
ccm Sprint Veloce. Sepp Liebl, München, 
Waisenhausstr. 23, Tel. 60245. 6055/1516 


Gebrauchter Alfa Romeo 1900 Super, Lan- 
cia Aurelia 2. Serie, evtl. Jaguar 2,4 Lir., 
zu kaufen gesucht, Isabella Nov. 1955, 
34 000 km, 1. Hd., soll: in Zahlung genom- 
men werden, Rest bar. Angebote unter 
6198 an „das AUTO, MOTOR u. SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6008/1512 


BMW 


Ersatzteile 


für ältere BMW-Typen ab Lager 
Fischer 
München 3, Heßstraße 4, 
Telefon 20709 


503-Coup&, Sept. 
schiebed., 1. Hand, 18 000 km; 
54, sehr guter Zust., 


57, graphitgrau, Stahl- 
502-Cabrio 
schwarz, Radio usw., 
87 000 Ges.-km, At.-Motor 23000 km; große 
Auswahl in preiswerten BMW-Limousinen 
(502/3,2; 502/2,6; 502 A; 501/6 usw.). Auto- 


Becker, Düsseldorf, Adersstr. 
fon 107 06. 


53-55, Tele- 
6091/1518 


Gelegenheit! 326-Limous., gut erh., Schon- 
bezüge usw., 1. Hd., nur DM 750.-! Auto- 
Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53-55, Tele- 
ton 107 06. 6092/1518 


Suche BMW 327 mit 80 PS-Maschine, mögl. 
Cabrio. Angebote erwünscht nur von Wa- 
gen in allseitig einwandfr. Zust., erbeten 
wird ferner ein Bild des Wagens (zurück) 
und Preisangabe für Barzahlg. Angebote 
unter 6221 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 6056/1516 


1,5 Ltr. Sportcoupe 1940, Mot. 12.000 km 
gel., bester Zust., preisw. abzugeb. An- 
fragen unter 6223 an „das AUTO, MOTOR 
u. SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 6058/1516 


328 Sport, Liebhaberstück, 1948 erstmalig 
zugelassen, 80 PS, 3 Vergaser, Motor 6000 
km, fahrbereit, zugelossen, und 55-PS- 
Ersatzmaschine sofort abzugeben. Wolf- 
gang Klähn, Hamburg 36, Colonnaden 5. 

6104/1519 


BMW 2 Liter (Typ 328/80 PS) Motor, von 
Fachfirma überholt, in allen Teiles origi- 
nal, mit Werkstattgarantie für höchste Lei- 
stung (160-170 km/st), evtl. auch mit Orig.: 

Getriebe, zu kaufen gesucht. Angeb. unt. 
6236 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 

Stuttgart, Postfach 1042. 6101/1519 


Dixi zu kaufen gesucht. Ausführl. Beschrei- 
bung erbeten unter 6235 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042, 00/1519 


BMW 319, Sportcabrio, Bauj. 1937, 1,5 Ltr., 
gut erhalten, mit Ersatzmaschine, preis- 
günstig zu verkaufen. Anfragen unter 6200 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“ 
Stuttgart, Postfach 1042. 6015:1513 


BORGWARD 


Isabella TS-Coupss, wenig gelaufen, in 
div. Farben, zu sehr günstigen Bedingun- 
gen abzugeben. Auto-Becker, Düsseldorf, 
Adersstr. 53-55, Tel. 107 06. 6093/1518 


Hansa 2400, Bj. 54, Pulimann, 56000 km, 
la Zust., für 2900.- DM zu verkaufen. An- 
gebote unter 6224 an „das AUTO, MOTOR 
u. SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 6059/1516 


FERRARI 


GT 250, Gran Turismo-Coup& 57, blau, 
Mex.-Radio usw., sehr gepflegtes Fahr 
zeug, aus 1. Hand, 15 000 km, äuß. preis- 
wert zu verkauf. Auto-Becker, Düsseldorf, 
Adersstraße 53-55, Tel. 10706. — Allein 
Import. für alle Ferrari-Modelle. 6090/1518 


Testa Rossa Ferrari, 2 Liter, neuestes Mo- 
dell, nur 1200 km gelaufen, Neupreis 
über $ 9000, ER fahrbereit, für 
$ 5000 zu verkaufen. Angebote unter 6226 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6063/1516 


FIAT 


Fiat 1900, Limousine, schwarz, Bj. 57, 
mit Radio u. Ww.-Reifen, erstklass. 
erhalt. Repräsentationswagen aus 


1. Hand, Schätzpreis DM 7600.-, zum 


billigen Festpreis von DM 5900.- zu 
verkaufen. Finanzierung möglich. 
Richard Gutjahr KG., Mannheim, 
Augartenstr. 95-99. 6060/1516 


Gelegenheitskauf! 1900 A Coupe Grand 
vue, autom. Flüssigkeitskupplung, Liege- 
sitze, Radio, Abarthauspuff, bestens ge- 
pflegt, preiswert (Finanzierung) zu verkau- 
fen. Anfragen unter 6225 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042. 6061/1516 
1100 TV, Lim. 1957, hellgraue Karosserie, 
unfallbeschädigt, 21 000 km, DM 2000.-. 
D. Altmann AG., Wunsiedel (Ofr.), Eger- 
straße 59. 6062/1516 


GOLIATH 


55 PS Luxus-Coupe, Modell 58, Vor- 
führwagen, wenige Tausend km ge- 
fahren, zum Vorzugspreis von DM 
7200.- (Neupreis ca. 8000.-) bei gün- 
stigen Finanzierungsbedingungen bis 
zu 24 Monaten zu verk. Autohaus 
Ertz KG., Stuttgart, Königstraße |, 
Tel. 94264 und 604 58 nach Gesch.- 
Schluß. 6088/1518 


40 PS Limousine, Modell 58, Vorführungs- 
wagen (Neupreis DM 6307.-), Vorzugspreis 


DM 5600.- zu verkaufen, Autohaus Ertz 
KG., Stuttgart, Königstr. 1]. 6089/1518 
JAGUAR 


JAGUAR- Importeur 
P.Lindner Frankfurta.M. 


Service und Ersatzteillager: 
Leipziger Straße 88, Tel. 779088 


Verkauf und Verwaltung: 
Blittersdorfiplatz 39, Tel. 33 61 67 


KARMANN-GHIA 


Ghia-Coupe 
mit 1,5 1 Porsche-Motor, 


Porschebremsen, _ Porschechromfelgen 
v. a. reichlichem Zubehör verkauft im 
Kundenauftrag Auto-Röchling GmbH., 
Duisburg, Auf der Höhe 21. 6071/1517 


Karmann-Ghia-Coupes, Bj. 55-57, 12 Stück, 
in div. Farben und km-Laufzeiten vorrätig! 
Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53-55, 
Telefon 107 06. 60971518 


Ihr DKW 3:6 F 93/94 38-40 PS und 
1000 ccm leistet noch mehr 


durch die 
EXPRESS 
Zwei-Vergaser-Register-Anlage 


Preis der kompl, Anlage It. Prospekt DM 315,15 
Keine Motorveränderung. Leichter Einbau! 


AUTOTECHNIK KG 


Hannover - Postfach 6142 


Feldstecher-Fibel gratis 


Postkarte genügt 


Bunjypzjıa] 


mit leder- 
etui-blau- 
vergütet 


5 Tage zur Ansicht 


Nur Markengläser 


8x30 120.- | 10x50 220.- 
7x35 148.- | 20x56 369.- 
7x50 175.- | v.a. 


ng Optikl au. mo | 


München 2, Klosterhofstr.2 / Ob. Anger 


B1JuUPJDH Aypf L 


Kein Risiko = 


ECKEL- Luftsitz 


ermöglicht eine konstante Luftzirkulation 
zwischen Körper und Autopolster. Schafft 
an heißen Tagen zugfreie, angenehme 
Kühlung und verhindert die Transpiration 
am Rücken u.Sitz. Ford. Sie Prospekt Nr.33 


Heinrich Eckel, München 19 


AUTO-ZUBEHOR! 
Zum GUÜNSTIGSTEN PREIS alles von 


_ AvuroAvsstarrung 


(s.vörren VERSAND K-G 


München 3, Schließfach 131 E 
Verlangen Sie kostenlos und 
unverbindlich den interessan- 
ten 20seifigen Katalog mit 
vielen Neuheiten. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 
OR 


15 so 


Bremslichtschalter 
„durch Handbremse 
betätigt 


Bremslichtschalter 
durch Handbremse 
/ betätigt 


Fuß- - 
Brems- | 


- j licht - 
Fuß-Bremslicht- ’e 
schalter 
Bremslicht 
— Schaltung 1 = Schaltung 2 = 


Bremslicht als Warnlicht 


(Siehe auch Heft 9, Seite 33) 


B 
leu 


| N N 
er in geeignetes Mittel sein, die Warnwirkung des Schlußlichts zu 


ärke € 
stärke, .“ Dieser Veröffentlichung des Verkehrsblatts zu Nr. 16 & 53 H 


Abs. 2 StVZO fügt der Bundesminister für Verkehr an, er habe gegen das 


nen des Bremslichts bei haltendem Fahrzeug keine Bedenken. Es müsse R 


aber gewährleistet sein, daß das Bremslicht nur bei Betätigung der Bremsen 


nen könne. j . . 
Be Bundesverkehrsminister weist allerdings darauf hin, daß die Abschluß- 


scheiben der Bremsleuchten nicht in allen Fällen der Dauerbelastung durch E 


die Wärmewirkung der Bremslichtlampen gewachsen seien. Dazu teilt die 
Robert Bosch GmbH. mit, daß ihre sämtlichen Bremsleuchten — wie ein- 
iehende Versuche ergeben haben - diese Dauerbelastung aushalten und 
durch die Wärmewirkung der Bremslichtlampen keinerlei Schaden nehmen 
Für die Verwendung der Bremsleuchten als Sicherungs- und Warnleuchten 
ibt es verschiedene Schaltungen. Die einfachste wäre — wie aus unserem 
&holtbild Nr. 1 hervorgeht —, dem Bremslichtschalter einen zweiten, von 
der Handbremse betätigten Bremslichtschalter parallel zu schalten, so daß 
bei angezogener Handbremse die offenen Kontakte des Fuß-Bremslicht- 


schalters überbrückt werden. Zum Betätigen der Warnleuchte muß bei dieser ' 


Schaltung dann noch zusätzlich der Zünd- oder Fahrtschalter eingeschaltet 
werden. Diese einfache Schaltung hat freilich den Schönheitsfehler, daß 
mit dem Einschalten der Warnleuchten auch die Zündung eingeschaltet ist. 


Nach Schaltung 2 kann das Warnlicht aber auch unabhängig von der " 


Zündung eingeschaltet werden. Hierbei muß dann zu der angezogenen 
Handbremse noch der Knopf des SH/LZE 1/- eingedrückt werden. In bei- 
den Fällen wird durch das Lösen der Handbremse die Dauereinschaltung 


der Bremsleuchten als Warnleuchten wieder aufgehoben. Alle notwendigen " 


Schalter sind im Lieferprogramm von Bosch enthalten. 
Bosch-Pressedienst 


Aufgeblasen 


Die Tubeless-Welle, die sich seit einiger Zeit über Deutschlands Kraftfahrer 


ergießt, könnte den Gedanken aufkommen lassen, daß unser guter alter 
Schlauch das Zeitliche gesegnet hat oder doch kurz vor seinem traurigen 
Ende steht. Es sieht im Moment aber nicht so aus, als sollte er so sang- 
und klanglos in der Versenkung verschwinden, denn abgesehen von Draht- 
speichenrädern und Lkw-Reifen, in denen er vorerst noch fast unentbehr- 
lich ist, wird er auch solange seine Daseinsberechtigung haben, wie 


schlauchlose Reifen, die infolge ungünstiger schwerer Beschädigungen an 


der Felge nicht mehr dichthalten, einen Schlauch zur Erreichung der normalen 
Altersgrenze benötigen. Es ist daher durchaus interessant, zu wissen, was 
er aufgeblasene Gummiring unter Umständen aushält. 
Als Versuchsobjekt dient ein normaler Fulda-Butyl-Schlauch 5.60-13, wahl- 
los der Serie entnommen. Zu gewöhnlicher Größe aufgeblasen, hat er 
a7 Durchmesser von 548 mm, ist 108 mm breit und der Luftinhalt beträgt 
‚! Liter, 
nd nun wird er aufgeblasen. Aus dem kleinen unscheinbaren Schlauch 
wird im Handumdrehen ein fetter, schwarzer Schlauchriese mit einem 
üßendurchmesser von 1810 mm, 570 mm Breite und einem Volumen von 
Liter (ein normales Benzinfaß = 200 Liter). Der Umfang beträgt nun 
‚68 m und der Umfang quer 1,79 m, das sind 427%/,u Querdehnung. . 
Beträgt die Oberfläche im normalen Zustand 0,47 qm, so ist sie beim 
\üßendurchmesser von 1810 mm auf 7,53 qm ausgedehnt. Interessant ist 
Vielleicht für den Laien die Tatsache, daß der Druck im Schlauch von Nor- 
Mal bis äußerste Weite etwa 0,2 atü beträgt, also immer konstant bleibt. 
Fulda-Pressedienst 


ei ungünstigen Sichtverhältnissen (z. B. bei Nebel) reichen die Schluß- Fr 
"ychten von Fahrzeugen, die auf der Fahrbahn kurzfristig halten, oft nicht 
n solchen Fällen kann das Bremslicht infolge seiner höheren Licht- 


eg 
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Der Wagen, den Sie sich wünschen &)5H0D A 


Wäschefrisches Wohlbehagen 
auch an heißen Sommertagen! 


Die durch die Auflage zirkulierende Luft 
verhindert das lästige Transpirieren an 
Sitz und Rücken. Auch nach längster 
Autotour sind Sie wäschefrisch korrekt 
gekleidet und Ihr Anzug wird nicht 
„zerknautscht”! Für Sie und Ihre 

> Garderobe gleichermaßen erholsam. 


an 
ee 
ee 
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== Haben Sie noch = 
nz zen 
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TFT . — 
ame einen solchen 1953er — 
— = 
— = 
—— = 
= BENZIN-DOPPELKOCHER = 
= = 
u m 
— 
== mit in der Mitte zwi- Einige Doppelkocher gratis zwei neue = 
= schen den Brennern derSerie1953 (s.Abb.) Standard-Einzei- = 
— liegendem Tank? entsprechen nicht den kocher mit amt- = 
— Dann benutzen Sie heutigen Sicherheits- lichem Prüfzeichen — 
wu ihn bitte nicht mehr, vorschriften, nach de- oder gegen geringen ums 
- sondern senden ihn nen wir unsereübrigen Wertausgleich 2 Einzel- — 
wg on unsein. Modelle fertigen. oder I Doppelkocher EEE 
K1 Nach Rücksendung er- mit neuesten techni- 
1 halten Sie entweder schen Schikanen. BE 


AUGUST ENDERS aKTienGeseiuschart OBERRAHMEDE iwesır 


mit 40 PS - 45 PS - 50 PS 
ab DM 4.895.-, ab Grenze o.E. 


besitzt die Eleganz, die Sie er- 
warten, gibt die Leistung, die Sie 
brauchen, bietet den Komfort, 
den Sie verlangen. 


— 
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Importeur für Nordrhein-Westfalen, Niedersachsen, Hamburg, 
Bremen, Schleswig-Holstein und Berlin: 


ASCHOFF & CO. G.m.b.H. KREFELD 
Oppumer Straße 67/69 S. Nr. 28427 
Zentralersatzteillager Krefeld, Hardenbergstraße 85 
Ein Netz von 200 Händlern und Werkstätten betreut Ihren Wagen. 


SEEDNA 
BEST-NR.7000 5 


EICHEN WALD NEUSS ‚««: 


39 


Eine Wohltat für die Augen 


ist der von innen luftdicht mit Wasser 
auf die Windschutzscheibe zu klebende 
TALBOT-»Paralux«-Lichtschutzstreifen 
aus grün-transparentem, selbsthaften- 
dem TALBOTYL. Behindert nicht die 
Sicht nach vorn und nach oben. Keine 
Windwirbel-Bildung. 52 verschiedene 
Fertig-Zuschnitte sowie als Streifen zum 
Selbst-Zuschnitt sofort lieferbar. Brutto- 
preise DM 7.—, DM 8.50 und DM 10.—. 


TALBOT &CO -Berlin-Schöneberg 


ÜCHTENFELD\, 


HAMBURG! 
Sptinkenhof2 « Fernruf 33 2857-59 


LANCIA 


Lancia-Gen.-Veritr. E. Uebel, Automobile, 
Frankfurt/Main-Höchst, Brüningstraße 32. 
An- und Verkauf, Ersatzteile. 6065/1516 


MERCEDES 


190 SL-Coupes und -Roadster ständig in 
div. Farben, Bauj. u. Preisklassen vorrätig! 


Auto- Becker, Düsseldorf, Eee 53 
bis 55, Telefon 107 06. 6095/1518 
Suche 190 SL. Dr. Gnann, Berlin-Charlot- 
Enbuc Waitzstraße 28. 6068/1517 


220 SA-Cabrio, Dez. 57, hellgrau, rot. Le- 
der, Mex.-Radio, Ww.- Reifen, 16 700 km; 
220 SA-Coupe& 58, grou, rot. Leder, 5500 
km; 220 SA-Coup& 57, 106 PS, metallblau, 
Hydrak, Mex.-Radio usw., 1. Hand, 27 000 
km; 220 A-Cabrio 55, schw., beiges Led., 
Radio usw., 1. Hand, 57 000 km; 170 SA- 
Cabrio 50, schw., rot. Leder, Radio, 82 000 
Ges.-km, Motor 30000 km. Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstraße 53-55, Telefon 
1.07 06. 6094/1518 


Für 190 SL suche ich ein komplettes Kabrio- 
dach und ein Autoradio Becker-Mexiko. 
Zuschriften mit Preis und Zustand an 
Ivo Tommasi, Innsbruck, Maria-Theresien- 
Straße 29, a Österreich. 6066/1516 


küche: 190 SL. gegen Aufzahlung oder MG., 
biete Isabella 57 zum amtl. Schätz- 
preis. Coburg, Postfach 515. 6069/1517 


300 S-Coupe 54,55, Stahlschiebedach, DM 
13 300.-. Merz & Pabst, Stuttgart, Kronen- 
straße 6, Telefon 9 06 9. 


190 SL, Bauj. 56/57, 
von Privat Otto 
renstraße 4, Tel. 


unfallfrei, sucht bar 
Görn, Düsseldorf, Schev- 
2 80 55. 6098/1519 


MG 


MG-Sportcoupe 


Baujahr 1957, chauffeur-gepflegt, 7500 
km, unfallfrei gefahren, geg. bar zu 


verkaufen. Zu erfragen bei 


ERNST SIEKAUP, Bielefeld 


Auf dem Langen Kampe 32 
über Telefon 5 24 71. 
6087/1517 


OPEL 


Opel-Großangebot! Ca. 20 Kapitän-Limouv- 
sinen 51-57 und über 35 Rekord-Limous. u. 
Cabrio-Limous. am Lager! Sehr günstige 
Preise! Finanzierung mit Raten-Schutzver- 
sicherung! Auto-Becker, Düsseldorf, Aders- 
straße 53-55, Tel. 107 06. 6096/1518 


Suche für alten Opel Olympia, Bauj. 39, 
preisgünstig einwandfreien Ersatzmotor m. 
Werkstattgarantie. Angebote unter 6215 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6043/1515 


Kapitän- oder Kapitän L- "Vertrag, ee 
sofort oder August/Sept., mit DM 100.- 
Nachlaß abzugeb. Anfragen unter 6220 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 6054/1516 


PEUGEOT 


Kraftfahrzeugimporte 


Walter Hagen & Co., GmbH. 
KREFELD 


Ostwall 103-105, Telefon 281 71 


KUNDENDIENST und 
ERSATZTEILLÄGER 
an allen größeren Plätzen 


PORSCHE 


Gebr. Porschewagen! Ständig günst. An- 
gebote. Fragen Sie bei uns an. Wir kön- 
nen Ihre Wünsche erfüllen. Porsche-Gene- 
ral-Vertret. PETERMAX MÜLLER GMBH., 
Hannover, Podbielskistr. 306, Tel. 69 11 51. 

6075/1517 


Dieses PÖNA Batterie-Ladegerät 


lädt jede Batterie. 


Es ist geeignet zum Laden von 


Handlampen, Motorrad-, Weidezaun-, PKW-, LKW- 
u. Schlepper-Batterien von 2-12 Volt, Ladeleistung bis 
2 Amp. Das Gerät ist weitgehendst kurzschlußfest. 
Preis DM 25.- Rückgaberecht bei Nichtgef. Lieferung 
per Nachnahme. 


Karl Timmerbeil, 


Hersteller: 
Gerütebau, Ennepetal - Milspe. 
Gegr. 1856 


Anfragen beziehen Sie sich 


1300 Coupe, Mod. 53, rot, synchr. Getriebe, 
Liegesitze, Radio, Doppelhorn etc., billig 
abzugeben, günstige Teilzahlung, anderes 
Fahrzeug wird in re genommen. An- 
gebote an Wolfgang Freiermuth, Bad 
Dürkheim (Pfalz), Burgstraße 10. 6074/1517 


Suche Porsche-Motor, 1300 od. 1500 Dame, 
kompl. mit gar. Angaben über Laufzeit, 
Zustand usw. Angebote unter 6229 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 6073/1517 


1600 Coupe, Juli 1956, 30 000 km, AT-Motor 
2000 km, unfallfrei, neuwertig, verkauft 
Horst Bauer, Köln, Löwenburgstraße 22, 
Telefon 4123 97. 6064/1516 


1600 54, 4000 km, 
vielen Extras, erstkl, 


m. elektr. Heizscheibe, 
Zust., Ifd. werks- 


betreut, zu verk. Anfragen unter 6238 an 


„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 6105/1519 


1600 Coupe 57, normal, Auspuffstoßstange, 
48 000 km, unfallfrei, Radio, silbermetall, 
neu lackiert, DM 8250.- Finanzierung mög- 


lich. Anfragen unter 6228 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042. 6072/1517 


Instrumente und große Bremsen 
zu kaufen gesucht. Angebote unter 6227 
an „das AUTO OTOR und SPORT“ 
Stuttgart, Postfach 1042. 6070/1517 


Carrera Coupe 57, DM 14600; Carrera 
Cabrio 56, Motor soeben überholt, DM 
13 600.-. Merz & Pabst, Stuttgart, Kronen- 
straße 6, Telefon 9 06 92. 


Speedster 1600, rot, Bauj. 1956, 36 000 km, 
Motor überholt, Radio, in allerbest. Zust., 
für DM 7500.- bar zu verkaufen. Anfragen 
unter 6240 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 6107/1520 


VERITAS 


Suche Veritas 6 Zyl.-Motor, nicht über- 
züchtet. Ängeb. unter 6222 an „das AUTO, 
er und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042 6057/1516 


Yw 


VW-Kaufvertrag od. neuw. VW sofort geg. 
Barzahlung gesucht. Tel. Ffm. 33 55 73 od. 
Angeb. unter 6233 an „das AUTO, MOTOR 
u. SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 6083/1518 


VERSCHIEDENE 


Chevrolet 57 od. Merc. 300 SL od. ähnl. 
bar zu kaufen gesucht. AUTO-PASSAGE 
Krefeld, Tel. 6 20 02. 6086/1518 


Lfd. Barankauf: VW, Ghia, Rekord u. a. 
Krefeld, Tel. 6 27 63,.6 12 m. 5084, 1518 


Große Bitte! Wer könnte einem gewissen- 
haften Studenten einen Kleinschnittger, 
Spatz o. ä., fahrbereit, für ca. DM _200.- 

überlassen? Brasch, (16) Messel b. Darm- 
stadt, Friedrich-Ebert-Straße 5. 6081/1518 


Suche 190 SL, 220 S-Cabriolet, 300 SL-Coupe 
oder Roadster, Thunderbird, BMW 503 od 
507 sofort zu kaufen. Ausführliches Angeb. 
unter Angabe des Kassapreises erbeten 
unter 6234 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 6099/1519 


KOMPOSIT 


GARAGEN 


mit Edelspritzputr 
oristest u. transpt. 


schlüsselfertig liefert 


n 
Sondermann & PBücking 


ALSFELD (Hessen) - Ruf 510 Abt.D 
| Zweigbüro Düsseldorf, Adlerstr. 4, Ruf 14222 


| 


EEE ET 


K- w  Verzinkte 
1 22 Stahlgaragen | 


feuerfest und sicher, 
Reihengaragen 


Weißtalwerk Zimmer & Co, | 
Niederdielfen bei Siegen, Postfach 20 


aus Wellblech oder 
Beton-Platten 
Hallen 
Stahltore 
Fahrrad- und 

Motorradständer 


WELLBLECH-[ 


GARAGEN 
= BL Fahrrad- und 


= Motorradständer 


FREILUFT- 
GARAGEN.g 


Isetta 49.-, Lloyd 69.-, VW 75.-, DKW 82.-, Re=7fE 
kord, Ford, Borgward 91.- und viele andere 
DBGM. aus vieltausendfach bewährtem, besonders 
kräftigem, kältebeständigem Plastie-Stofl mit 4 
Entlüftungen und ges. gesch. Gummizügen. | Jahr 
Diebstahlversicherung Carantie. Kein direktes 
Aufliegen bei Verwendung der Spezial-Voll- 
Ventilations-Matte - Aufocapes (Halbgar.) - Frei- 
luftgaragen m. Türzugang I. Camping - Zelte | 
und Zubehör 
GUNTER BARWANITZ, Spezial-Ausstaltung, 
Berlin - Wilmersdorf, Aschaffenburger Straße 6, 
Ruf 876 


Die atmende Autohülle 
für Moped - Roller - Krad und Wagen 


Plastic-Katte 


Stahlblechgaragen, ca. DM 25.- monatliche 
Abzahlung. Auto-Egen, Hamm i. Westfalen, Postfach 13: 


Hamburg 1, ; 
Norderstraße 87 
Ruf 246964 


Bedenken gegen Schülerlotsendienst? 


ken 
y ödens 


ete 


tzen. 


herung des Schulweges in erster Linie Aufgabe der Polizei sei. Im übri- 


z von Schulkindern. 


Elan 
sich 
‚es, um psyc 


G 


die ohne Frage dem Verkehrstod in den Reihen der Schulkinder Schach 


lerlotsen gewisse Risiken mit sich bringt. Einige wenige bedauerliche 
älle in der Bundesrepublik waren Wasser auf die Mühlen der Skep- 
die die guten Seiten dieser Einrichtung offensichtlich nicht sehen 


[t worden, und die Tatsache, daß die Bundesrepublik mit 20 000 Schüler- 
sen nach den USA den zweiten Platz in der Welt eingenommen hat, 
ßt erfreulicherweise darauf schließen, daß Lehrerschaft und Behörden in 
er größerem Maße dieser vorbildlichen Einrichtung aufgeschlossen 


® 


ADAC schlägt vor: Wechselkennzeichen 


er Schweiz besteht die Einrichtung des sogenannten Wechselkenn- 
ichens, die dem Halter die Möglichkeit gibt, mit einem Kennzeichen 
hrere Fahrzeuge abwechselnd zu benutzen. Der Halter von mehreren 
Kraftfahrzeugen hat die Kraftfahrzeugsteuer und die Versicherungsprämie 
f für ein Fahrzeug, und zwar für das größte zu entrichten. Im übrigen 
ht es ihm frei, welches der Fahrzeuge er jeweils fahren will. Er braucht 
f zuständigen Behörde nur zu melden, daß er das Kennzeichen als 


a 


f die gleiche Nummer lautenden Fahrzeug-Zulassungsschein (= Kraft- 
rzeugschein). Auf diese Weise kann man sich mehrere Fahrzeuge halten, 
hne daß für jedes Fahrzeug Kraftfahrzeugstever und Versicherung be- 


Önnte sich leichter zwei Wagen halten, wenn diese abwechselnd mit 
inem Kennzeichen gefahren werden könnten und nur für einen, nämlich 
en größten Wagen, Steuer und Versicherung zu zahlen wären. Es wäre 
ann auch leichter möglich, wofür ebenfalls ein praktisches Bedürfnis be- 
eht, sich neben einem größeren Wagen für Überlandfahrten noch einen 
ineren für Stadtfahrten zu halten. Daher schlägt der ADAC vor, das 
Vechselkennzeichen auch in der Bundesrepublik einzuführen. 


ADAC-Pressedienst 


Donautalstraße 


Donautalstraße zwischen Sigmaringen und Tuttlingen, die bisher teilweise noch 
fegelrechter Waldweg ohne feste Decke war, wurde rechtzeitig zu Beginn der 
ezeit gründlich ausgebaut. Sie ist über Sigmaringen oder von Balingen aus über 
eratal zu erreichen. Foto: Frick 


Beilagenhinweis 


in E 

an Teil dieser Ausgabe liegt ein Prospekt der Firma Deutscher Heimat-Verlag, Ernst 

eit erner Gieseking, Bielefeld-Bethel, bei, den wir der besonderen Aufmerksam- 
Unserer Leser empfehlen 


her letzten Zeit mehren sich die Fälle, in denen Lehrer und Behörden 
ger gegen den Schülerlotsendienst anmelden. Die Schulleiter der 
cheid beispielsweise betonen, daß die den Kindern aufge- ® 
Verantwortung zu groß sei. Im übrigen verleite die Betreuung 
den Lotsendienst dazu, die Gefahren des Straßenverkehrs zu unter- } 
In Bayern vertritt das Kultusministerium die Meinung, daß die | 


in ausreichender Versicherungsschutz die erste Voraussetzung \ 


als er im Jahre 1922 die „School Safety Patrol“ gründete — eine Ein- | 
tung, die mittlerweile von 21 Ländern der Erde übernommen wurde, ! 


Poten hat. Damit soll nicht bestritten ‚werden, daß der Einsatz von | 


len. Mittlerweile ist auch die Forderung nach Versicherungsschutz er- | 


genüberstehen und sie mit allen zu Gebote stehenden Mitteln fördern. 
9 R.K 4 


chselkennzeichen benützen will. Er erhält dann für jeden Wagen einen 


Das 5-5 ON ZA-Sportcoup& 


— ein Weltklasse-Wagen von zeitloser Schönheit — präsentiert sich 
dem anspruchsvollen Fahrer als rassiges Fahrzeug von bestechender 
Eleganz und überlegenen Fahreigenschaften auf der Reise und beim 
sportlichen Wettbewerb. 


@ Vollendete Perfektion der äußeren und inneren Sicherheit: Panzer- 
Polyester-Karosse + U-Stahl-Vollschutzrahmen + Frontantrieb. 


@ Auf 900 oder 1000 ccm _3==/E7 Auto Uhnion-Fahrgestell 
komplett oder als Karosserie allein lieferbar! 


—37=ZZ MONZA hält 4 internationale Welt- Klassenrekorde! 


5000 Meilen 138,64 km/h (bisher 123,34 km/h) 10000 Kilometer 139,45 km/h (bisher 123,89 kmh 
48 Stunden 140,96 km/h (bisher 124,83 km/h) 72Stunden 139,46km’n (bisher 123,14 km/h 


Fordern Sie Angebot von Ihrem Auto-Union-Händier oder vom 


Produzenten 


FRITZ WENK Heidelberg, Bergheimer Str. 88 . Tel. 21188 


“st REGALE 5 
NORM- DBPa 


in allen Größen - für jeden Raum und 
Verwendungszweck 


ohne Werkzeug schnell auf- und umgebaut. Böden 
verstellbar. Hohe Tragfähigkeit. Preiswert durch 
Serienfabrikation 


von Zedlitz KG. 


| 
Wiesbaden, Albrechtstr.15 - Telefon 27952 und 23814 | 


VW Reklame . 100/75 cm 59.- 
VW flach (Bild) 100/84 cm 69.— 
VW flach (Bild) 100/104 cm 85.— 
Lloyd, Goggo, Fiat 600 . 59.- 
Opel Rekord, Simca . . . 68.- 
Ford Taunus, Fiat 1100. . 72.— 
Opel Caravan... . . ab 120.- 
YWBus .. . ab 132. 


GEPÄCKTRÄGER „‚die neue Form‘ 


Erhältlich im Autozubehörhandel 


| 

\ | 

rostfrei chromatisiert, zu allen Gratisprospekt: Robert Ochsner ‚ | 
| 

| 


bekannten Wagentypen, fix in 


GmbH., Autogepäckträgerfabri VW-Heck als SKI- und GEPÄCK 
Regenrinne abgepaßt 


kation Konstanz, Turnierstr. 19 TRÄGER nur DM 49. — 


ELEKTRO-RASIERER 


FÜRAUTO UND HEIM 
Remington Auto-Heim 6/220 V u. 12/220 V 
sowie andere Modelle der Firmen Reming- 
ton, Braun, Philips und Dual bei DM 10,- 
Anzahlung. Rest in 10 Monatsraten. Liefe- 


1000 SCHREIBMASCHINEN 


stehen abrufbereit in unseren Lägern. 
VIELE GÜNSTIGE GELEGENHEITEN 
1. Teil neuwertig u. aus Retouren 

zu stark herabgesefzten Preisen 

\ trotzdem 24Raten.AlleFabrikate 
Fördern Sie unseren Gratis-Katalog Nr. W821 
NOTHEL co 2. sanennen: 
Göttingen | Essen | Hamburg 
gender Str. 11 8 Gemarkenstr 51 I Steinske. 5-7 


rung portofrei. Prospekte PA verlangen. 


BOHM . VERSAND KG. 


FRANKFURT 24 - POSTFACH 


a 


VW-REPARATUR-ANLEITUNGEN 


Grossformat, viele Bilder, Einstelitabellen usw. (Doppelausgabe) DM 14.20 | 
P. Wieland, Verlag-Vertretung, Drachenrebenweg 16, Ettlingen-Baden 


Name: 


Vorname: 


Adresse: 


Nachnahme - Vorzahlung 


Preis: 


‘ Rabatt: 


eitschrif- 


a,da 
„Wagen fenk 
. sche rats verkaV , in 


je brach De esen 


- die größte unabhängige deutsche Motorzeit- . 


schrift- wird wegen ihres spritzig redigierten 
Inhalts von der ersten bis zur letzten Seite begei- 
stert gelesen. Verständlich, daß auch der Klein- 

re ap besondere Aufmerksamkeit findet und 
deshalb den Inserenten so große Erfolge bringt. 
Bitte, machen Sie einen Versuch. 


Die 63 mm breite Millimeterzeile oder 

eren Raum DM 1.50, bei Stellengesu- 
chen nur DM 1.—. Falls Chiffre bestellt, 
Gebühr einschließlich Porto DM 1.50. 
Überschrift ist kostenlos. Stichwort wird 
fett gedruckt. 


2 Anzeigen 10%, 3 mit 15%,6 mit 20% 


Verwenden Sie bitte den anhängenden Bestellzet- 
tel oder eine Postkarte. Ohne Formalitäten und 
ohne Vorauszahlung erfolgt die Finschaltung in 
die nächsterreichbare Ausgabe. 


Hier ausschneiden 


An 
VEREINIGTEMOTOR-VERLAGEGMBH,, 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text in „das 
AUTO, MOTOR und SPORT" auf, und zwar 
x 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse* 
En unter Chiffre* — erscheinen. 
*Nichtgewünschtes ist gestrichen. 


Name: 
Ort: 


Datum: 


Straße: Nr.: 


vom Stromnetz 
elektr. rasieren mit DISTLER 
Piccolo. Läuft mit 3 Lampenbatterien 
4 Monate DM 36,- od. 19,- Anzahlung 
und 2 Monatsraten & 9,.. 10 Tage 
kostenlos zur Probe. 1 Jahr Garantie. 


Gleich anfordern von G.BERG, 
Abt. 7 Mannheim, Postfach B 86 


BOOTE 


$port-Boot, 3,90, 1,45 m, mit neuw. 6 PS- 
König- -Außenbordmotor, in gutem Zustand, 
preisw. zu verk. Meichle, Friedrichs- 
hafen a. B., Seewiesenösch 33, Telefon 
24 62. 6080/1518 


Günstiger Gelegenheitskauf, Autoboot 
(Bootswerft Glas), für Außenbordmotoren 
bis zu 40 PS, leicht, formschön u. äußerst 
sicher, beste Verarbeitung, Polsterung in 
Schaumgummi und Kunstleder — schwarz- 
gelb -, Außenlackierung ebenfalls in ders. 
Farbe, kompl. ausgestattet, mit viel. Extras, 
Abdeckplane, wegen Anschoffg. eines größ. 
Bootes preisg. zu verkaufen. Finanzierung 
möglich, Besicht. jederzeit. Angeb. erbeten 
unter 6241 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 6108 1520 


UNTERRICHT 
und AUSBILDUNG 


Der moderne Beruf: 


FAHRLEHRER 


Näheres: 
FAHRLEHRER-FACHSCHULE 
Düsseldorf, Lindemannstraße 40 


Niedersächsisehe 
Fahrlehrerfachschule 
Seela, Braunschweig 

Vorbildliche Ausb 

Prospekie kosten 


Führerscheinferienkurse 
seit 1937 


22 Jahre 
Fahrschulpraxis 
verbürgen beste 


FAHRLEHRERAUSBILDUNG 
Fahrschule Bode, Seesen/Harz. 


Ihre Vorbereitung zum 
Fahrlehrer 
durch 
Fahrlehrer-Fachschule Sauerland 
Meinerzhagen/Westf., Schließfach 1 
6078/1517 


STELLENANGEBOTE 


Baden-Baden 


STILIST 


von Formgestaltungsunternehmen so- 
fort gesucht. Handschriftl. Bewerbung, 
mögl. Referenzen u. Gehaltsansprüche 
FORM UND TECHNIK 
Baden-Baden, Quettigstraße 10 a. 


STELLENGESUCHE 


Junger Mann, 22 J., sucht zum 1. 1. 1959 
oder früher Stelle als Reise- oder Privat- 
Chauffeur. Führerschein Kl. I und II vor- 
handen. Dausaie Burn, bevorzugt. 
unter 6230 an „das AUTO, M 
SPORT“, Stuttgart, 1042. 6076/1517 


Kfz- und Diesel-Fachmann sucht leiten- 
den Posten europäischer Automobilfirma 
in USA, Kanada oder Europa. Spricht 
Deutsch, Englisch und Spanisch. Bevor- 


Be 


zugt: Mercedes, Borgward, VW u. Gene- 


ral Motors. Zeugnisse und BaInFanze 
vorhanden. Zuschriften an Tec. Mec. H. 
J. K., Ramirez 209, Concopcion, Chile 

6103/1519 


Kfz-Fachmann mit langj. Erfahrg. in Rep., 
Verkauf u. Einkauf, sucht verantwortungsv. 
Stelle, nicht typengebunden, 28 Jahre, led. 
Zuschr. unter 6231 an „das AUTO, MOTOR 
u. SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 6077/1517 


jähriger sucht Chance als Ein- oder Ver- 
suchsfahrer in Auto- oder an ” 
endete Wehrpflicht, Führerscheine Kl. 

Ill, Vollketten bis 55 to, gelernter Kae: 
niker. Zuschriften erbeten unter 6239 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 6106/1520 


VERSCHIEDENES 


Zu verkaufen: ] Speedpilot Halda (neu- 
wertig). Herb. Philipps, Backnang, Aspacher 
Straße 62 6082/1518 


Tankstelle oder Garagenbetrieb per ]. 1. 
1959 in Bundesrepublik zu kaufen oder 
pachten gesucht. Angebote unter 6232 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 6079/1517 


Judson-Gebläse für VW, wenig gebraucht, 
preiswert abzugeben. Anfragen unter 6219 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6051/1515 


Teller- und Kegelräder, Achswellen, 


kompl. a ab Lager. 
Hans H. Matz, Flensburg, Telefon 
25 22. 6085/1518 
„das AUTO, MOTOR und SPORT”, Heft 


1/1952 bis Heft 14/1958, kompl., sehr gut 
erh., gegen Gebot zu verkaufen. Angeb. 
unter 6237 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 6102/1519 


D AUSLAND SUCH 


A/1625. Syrien. Autospiegel, Neuheiten 
(z. B. Metallverzierungen für Autobusse 
usw.). Korrespondenz englisch. 


A/1626. Persischer Golf. Garagenwerk- 
zeuge. Korrespondenz englisch. 


A/1627. Chile. Windschutzscheiben und 
Autofensterglas. Korrespondenz spanisch. 


A/1628. Kolumbien. Ersatzteile und Zu- 
behör für Kraftwagen aus europäischer 
und amerikanischer Produktion. Korrespon- 
denz spanisch. (Auch Vertretungen.) 


A/1629. Holland. Fahrzeuge und Zubehör. 
Korrespond. deutsch. (Auch Vertreturgen.) 
A/1630. Mexiko. Autoersatzteile. Korre- 
spondenz deutsch. (Auch Vertretungen.) 


A/1631. Persischer Golf. Geländefahr- 
zeuge (Jeeps). Korrespondenz englisch. 


A/1632. Dänemark. Camping-Wohnwagen 
für Dänemark und USA. Korresp. deutsch. 


A/1633. Panama. Ersatz- und Zubehörteile 
für Kraftfahrzeuge (Opel, VW). Korrespon- 
denz englisch. 


A/1634. Schweden. Kopf- und Nackenstüt- 
zen für Autositze. Korrespondenz englisch. 


A/1635. Iran. Autoersatzteile u. Zubehör, 
auch elektr. Autoteile, Olkannen, Auto- 
Fußpumpen, Schmiernippel, Bremsbeläge, 


Nieten. Korrespondenz englisch 


A/1636. Port. Indien. Personen- und Last- 
kraftwagen-Reifen und -Schläuche. Korre- 
spondenz englisch. 
A/1637. Indien. 
spondenz englisch. 
A/1638. Belgisch-Kongo. Autoersatzteile f. 
Mercedeswagen, Pkw und Lkw insbeson- 
dere. Korrespondenz (Auch 
Vertretungen.) 

A/1639. Jordanien. Schläuche für Perso- 
nenkraftwagen. Korrespond. englisch. 
A/1640. Türkei. Gebraucht-Lastwagen, 10 
Tonnen. Korrespondenz deutsch. 


VERTRETUNGEN 


A/1641. Ägypten. Kleinst-Autos 
zylinder). Korrespondenz deutsch. 


A/1642. Argentinien. Automobil-Ersatzieile 
einschl. Werkzeuge. Korrespond. deutsch. 


A/1643. Britisch Ostafrika-Uganda. Kraft- 
fahrzeug-Ersatzteile, Sicherheitsglas. Korre- 
sponderz englisch. 

A/1644. Kolumbien. Kraftfahrzeug-Ersatz- 
teile. Korrespondenz englisch. 


A/1645. Österreich. Garagen- und Tank- 
stellen-Ausrüstungen, Kompressoren, Auto- 
zubehör. Korrespondenz deutsch. 


A/1646. Südafrika. Autozubehör- und Er- 
satzteile. Korrespondenz englisch. 


A/1647. Frankreich. Elektrikteile für fran- 
zösische Wagen. Korrespond. deutsch. 


Autoersatzteile. Korre- 


französisch. 


(Zwei- 


A/1648. Griechenland. Ersatz- und Zube- 
hörteile für Automobile. Korrespondenz 
deutsch. 


A/1649. Portugal. Autozubehör aller Art. 
Korrespondenz portugiesisch, englisch und 
französisch. 

A/1650. Uruguay. Autoersatz- und Zube- 
hörteile für europäische und amerikani- 
sche Wagen. Korrespondenz spanisch. 
A/1651. Israel. Fahrzeuge und Zubehör. 
Korresponderz englisch. 

A/1652. Griechenland. Auto-Elektrikteile, 
Sterling-Kabel für Automobile. Korrespon- 
denz englisch. 


WERT 
Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


WOHNWAGEN 


Schweikert- 
Reiseanhänger 


Schweikert-Wohnwagen 3 


Ebingen - Württemberg 10 


WOHNWAGEN| 


engl. Spitzenfabrikate 
ab DM 2995 ,— 


Finanzierung bis 18 Monate 


INFAH- Fahrzeugveririeb | 


Frankfurt am Main | 
Hanauer Landstr. 213 . Tel. 492310 | 


Wohn- 
wagen 


Fordern Sie Angebote | 
und Prospekte von 


H. Kuschmann 
Düsseldorf 45 
Tußmannstraße 12 
Telefon 443982 
Ausstellung: 
Geistenstraße 25 


Wohnwagen aller Größen,| 


neueste deutsche und englische Modelle | 
stellt aus und liefert auf Teilzahlung 
Autohaus Wenk, Heidelberg, 
Bergheimer Str. 88 E 
Telefon 21188 - Fordern Sie Angebol! | 


A/1653. Norwegen. Sämtlichen Bedarf u 
Karosseriefabriken, Auto- und mechanis 
Werkstätten. Korrespondenz deutsch. 


A/1654. Zypern. Autozubehör- und Ersatz. 
teile, besonders für deutsche, französii a 
und italienische Wagen. Korresp. englis 
A/1655. Port.Westafrika. Er 
zubehör für Dieselmotoren, Injektion 
material für Dieselmotoren. Korrespond® 
portugiesisch und spanisch. 


A/1656. USA. Fahrzeuge und Zub 
Korrespondenz englisch. 


e hör: 


| 
i 


F 


Steuer, Recht, Versicherung 


"Straßenüberquerung in Etappen zulässig 


s Überqueren der Großstadtstraßen ist für den Fußgänger häufig zu 
En Problem geworden. Selbst bei diszipliniertestem Verhalten kann es 
Bin en, daß er von rücksichtslosen Kraftfahrern angefahren wird. Ein 


a 5 


£ est bis zur Straßenmitte. Dort blieb er stehen, um die Vorbeifahrt eines 
 Motorradfahrers abzuwarten, dessen Annäherung er vorher bereits be- 


Schrecken trat der Fußgänger verwirrt einen Schritt vor und dann wieder 
inen Schritt zurück. Dabei wurde er vom Motorrad erfaßt und schwer 
verletzt. Im Schadenersatzprozeß, den der Verletzte angestrengt hatte, ver- 
teidigte sich der Motorradfahrer mit dem Hinweis, daß es Fußgängern 
grundsätzlich verboten sei, auf der Fahrbahn stehen zu bleiben. 

Der Bundesgerichtshof entschied jedoch (VI ZR 292/56), daß dem Fußgänger 
kein Vorwurf gemacht werden könne. Es sei zwar richtig, daß eine Groß- 
 stadtstraße nur mit besonderer Vorsicht und Aufmerksamkeit überquert 
werden dürfe; insbesondere sei der Aufenthalt auf der Fahrbahn grundsätz- 
lich untersagt. Deswegen könne man einem Fußgänger aber nicht zumuten, 


einer belebten Großstadtstraße kaum einmal der Fall. Daher sei es bei 


einer 14 Meter breiten Straße ganz natürlich, daß der Fußgänger — wenn 


die eine Fahrbahn frei ist — zunächst bis zur Mitte der Straße gehe, dann 
gegebenenfalls stehen bleibe, um den Verkehr vorbeizulassen, und von 
da aus die Straße dann ganz überquere. Dieses Stehenbleiben sei nicht 
verkehrswidrig. Jeder Kraftfahrer müsse sich auf den Fußgänger, der so 
wartend in der. Mitte einer Straße stehe, entsprechend einstellen. 


Fußgänger ist bei 1,7 Promille verkehrsuntüchtig 


Das Landessozialgericht Essen entschied dieser Tage, daß auch ein Fuß- 
gänger mit einem Blutalkoholgehalt von 1,7 Promille bei Nacht verkehrs- 
untüchtig ist (L 5 U 2/56). Mit dieser Begründung versagte das Gericht einem 
Fußgänger den Schutz der gesetzlichen Unfallversicherung. Auch der Hin- 


weis, daß der Verunglückte kurz vor dem Unfall noch anstandslos geschäft- 


liche Verhandlungen führen konnte, verhalf ihm nicht zur Unfallrente. 


Aus der Tatsache, daß jemand mit Kunden sachgemäß verhandeln 
- könne, lasse sich nämlich noch lange nicht auf die Fähigkeit schließen, sich 
als Fußgänger im Straßenverkehr verkehrssicher zu bewegen. Der öffent- 
liche Straßenverkehr mit seinen typischen Gefahren stelle vielmehr an 


die Verkehrsteilnehmer ganz andersartige Anforderungen als eine ge- 


schäftliche Verhandlung. 


Sicherheitsabstand überholender Radfahrer 


Das Landgericht Göttingen nahm eine Radfahrerin in Schutz, die verletzt 
worden war, weil ein aussteigender Autofahrer sie durch unvorsichtiges 


finen der Wagentüre vom Rad gestoßen hatte. Vor Gericht wandte der | 
Autofahrer ein, die Radfahrerin sei zu nahe an seinem Wagen vorbei- ' 


gefahren. 


- Das Landgericht Göttingen stellte fest (3 © 37/57), eine allgemeine Regel, 
wie viele Zentimeter der Sicherheitsabstand beim Überholen betragen | 


müsse, gebe es nicht; entscheidend sei immer die Verkehrslage. Man könne 
lediglich sagen, daß ein Radfahrer beim Überholen parkender Autos mit 
einem vorsichtigen Öffnen der Wagentüren rechnen müsse. „Vorsichtig 
öffnen“ bedeute, daß der aussteigende Kraftfahrer die Türe zunächst nur 
einen Spalt weit öffnen dürfe und sich dann nach hinten noch einmal ver- 
gewissern müsse, daß kein Fahrzeug vorbeifahren wolle. 


Man könne von einem Radfahrer jedenfalls nicht verlangen, einen so 
9roßen Abstand zu halten, daß ihm auch ein sofortiges Offnen der Türe 
nicht mehr gefährlich werden könne, zumal er die Pflicht habe, die’äußerste 
rechte Straßenseite einzuhalten. 


Heimfahrt zum Mittagessen nicht steuerlich absetzbar 


Das Finanzamt hatte bei einem Angestellten als erhöhte Werbungskosten 
ür Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstätte einen täglichen Pausch- 
etrag von 0.50 DM je km anerkannt. Unter Zugrundelegung der einfachen 
jernung zwischen Wohnung und Arbeitsstätte ergab die endgültige Be- 
En: nung der erhöhten Werbungskosten für 282 Arbeitstage einen Jahres- 
Eirag von 282 DM. Da der Angestellte jedoch zum Mittagessen jeweils 
Mit dem Pkw nach Hause fuhr, forderte er die Anerkennung von Wer- 
Ungskosten für den eigenen Pkw in doppelter Höhe. 


Der Bundesfinanzhof (VI 222/57 U) stellte sich auf den Standpunkt, daß 
erh die Pauschbeträge grundsätzlich alle Aufwendungen eines Arbeit- 
Be mers für die Fahrten mit dem eigenen Kraftfahrzeug zwischen Wohnung 
r ‚Arbeitsstätte abgegolten seien. Aufwendungen für Zwischenheimfahr- 
Er Bor Einnahme des Mittagessens könnten daneben nicht geltend gemacht 
end en. Die Einnahme des Miitagessens zu Hause liege für Arbeitnehmer 
Leb Gewerbetreibende gleichermaßen auf dem Gebiete der persönlichen 
Denshaltung. Die Kosten für die Heimfahrt zum Mittagessen seien daher 
einesfalls steuerlich absetzbar. Dr.G 


her Fall hat sich erst kürzlich wieder in Düsseldorf abgespielt. Ein 
Alßgänger, der noch dazu gehbehindert war, wollte eine 14 Meter breite 


ahrbahn überqueren. Da zufällig kaum Verkehr herrschte, ging er zu- | 


erkt hatte. Plötzlich aber fuhr der Motorradfahrer immer mehr auf die 
Straßenmitte und damit auf den wartenden Fußgänger zu. In seinem | 


5 so sagten die Bundesrichter wörtlich, „einen Zeitpunkt abzuwarten, in dem | 
überhaupt kein Fahrzeug auf der Fahrbahn zu erblicken ist“; dies sei bei 
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Die schnellen Deutschen 


Die Deutsche Dunlop Gummi Compagnie gab 
vor kurzem eine Presseinformation unter der 


Überschrift „Deutschlands Straßen sind am 
schnellsten“ heraus, in der es unter anderem 
heißt: 


„Untersuchungen deutscher und ausländischer Verkehrs- 
experten lassen nach einem Bericht der Deutschen Dun- 
lop Compagnie den Schluß zu, daß auf deutschen Stra- 
Ben mit Abstand die höchsten Durchschnittsgeschwindig- 
keiten von Europa gefahren werden. Die Dunlop zitierte 
jetzt eine entsprechende Äußerung eines Beamten des 
Bureau of Public Roads der USA, der unlängst ver- 
schiedene europäische Staaten besucht hatte. Danach 
fährt man in Westdeutschland am schnellsten vor Oster- 
reich und Holland. Mit Abstand folgen Belgien und die 
Schweiz. Mittelplätze in puncto Geschwindigkeit im 
Straßenverkehr nehmen Frankreich, Irland, Italien und 
England ein, während — nach dieser Aufstellung — die 
ansonsten so temperamentvollen Spanier und Portu- 
giesen am langsamsten fahren.” 


Wenn hier für Deutschland anderen Ländern 
gegenüber höhere Durchschnittsgeschwindig- 
keiten errechnet werden, dürfte das einzig und 
allein auf das in keinem anderen europäischen 
Land so weitgehend ausgebaute Autobahnnetz 
zurückzuführen sein, und wer einmal in Spanien 
gewesen ist, wird sich fragen, wo die „anson- 
sten so temperamentvollen Spanier“ wohl 
schnellfahren sollen. Darauf wird aber nur in 
der Überschrift andeutungsweise eingegangen. 
Davon ganz abgesehen scheinen aber die 
Unterlagen, die sich der Herr aus USA bei sei- 
nem Besuch verschaffte, nicht sehr exakt zu sein, 
kamen doch folgende uns von Dunlop nachträg- 
lich bekanntgegebene Zahlen dabei heraus: 
Deutschland 99. km/st, Österreich 87 km/st, Bel- 
gien 79 km/st, Schweiz 79 km/st, Frankreich 69 
km/st, Irland 69 km/st, Italien 65 km/st, England 
65 km/st, Portugal 49 km/st und Spanien 39 km/st. 
Man wird sich unseren Feststellungen nach in 
Deutschland eine Autobahn suchen müssen, auf 
der eine durchschnittliche Geschwindigkeit aller 
Fahrzeuge von 99 km/st gefahren wird! Von den 
normalen Straßen, die man bei den anderen 
Ländern" ganz ungeniert damit vergleicht, ganz 
zu schweigen. 

Daß man hier eine zumindest unvollständige, 
wahrscheinlich : aber unseriöse „Statistik“ qut- 
gläubig der Öffentlichkeit übergibt, wäre nicht 
weiter von Bedeutung, ständen wir nicht gerade 
wieder einer ‘mit allen sachlichen und unsach- 
lichen Mitteln geführten Anti-Geschwindigkeits- 
Campagne gegenüber. Und aus diesen Dingen 
sollte sich eine Reifenfabrik eigentlich heraus- 
halten. rr 


Gefährliche Spätzünder 


Auf was man alles achten muß, wenn es mal ge- 
kracht hat, sahen wir neulich. Da standen nach 
einem kleinen Blechschadenzusammenstoß die 
beiden Wagen noch so auf der Straße, wie sie 
zusammengeraten waren, und während die Bei- 


25 x DR ? KB = BR Ne sAUfG m0T0R Bee 
| ER 


Verlag: VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH., Stutigart W,.Paulinenstr. 44 (Hansabau) Postfach 1042, Telegrammanschrift: Motorpresse Stuttgart, Telefon 6 71 40 und 671 49, 
Ernst Dietrich-Troeltsch + - A. G. Vogel +. - Chefredakteur: H. U. Wieselmann. — Verantwortlich für Osterreich: Hans 
Ernst. — Vertrieb: Albert .Manz. — Herstellung: Belserdruck, Stuttgart. — Printed in German 
+ EUROPA-MOTOR, FLUG-REVUE sowie LÄST-AUTO und OMNIBUS i 
KLEINWAGEN sowie ebenfalls der MOTOR-Test. Höhere Gewalt ent 


Fernschreiber Telex 072/2036. — Herausgeber: Paul Pietsch - 


Patleich jun., Wien 


Buch- und Zeitschriftenhandel 


Bank AG., Freiburger Gewerbebank, Freiburg im Breisgau 


Liste Nr. 10 
Chiffregebühr, falls 


Postfach 


1042. Preise It 
2 


Breite oder deren Raum 


— Verantwortlich für den Änzeigenteil: Direktor Georg E. 
das AUTO, MOTOR und SPORT erscheint l4täglich sonnabends. Im 
der MOTOR-Test. Im MOTOR-PRESSE-VERLAG GMBH. das MOTORRAD, ferner ROLLER - r 
bindet den Verlag von der Lieferungspflicht. Ersatzansprüche können in einem solchen Fall nicht anerkannt werden. Alle Rechte vorbehalten. Nachdruck nur mit ausdrücklichef 
Genehmigung des Verlages und unter voller Quellenangabe. Unverlangte Manuskripte werden nur zurückgesandt, wenn vom Einsender Rückporto beigefügt wurde. 
Tendenzen unserer Mitarbeiter-Beiträge stellen nicht unbedingt, die Ansicht der Schriftleitung dar. — Lieferung direkt vom Verlag, durch die Post oder durch den 
— Bezugspreis für Deutschland: vierteljährlich DM 7.90, Ausland jährlich DM 41.60 (einschl. Porto). Kündigung des Abonnements Y 
iur von Quartal zu Quartal schriftlich bis 4 Wochen vor Vierteljahresende. Postscheckkonto Stuttgart 161 37. Bankkonten: Dresdner Bank AG., Stuttgart; Dresd- / 
— Anzeigen-Verwaltung: VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH., Stuttgart W, Paulinenstr. 44, 4 
Gelegenheitsanzeigen {kompreß): Preis DM 1.50, Stellengesuche nur DM 1.- für die Zeile von | mm Höhe und 48 mm 


bestellt Anzeigen mit unverändertem Text 10 % 


fahrer des zweifellos schuldigen Wagens — er 
hatte plötzlich scharf gebremst und sich nach links 
herausgeseizt — mit dem Betroffenen noch weise 
Worte über das Knitterblech tauschten, ging der 
Fahrer ganz beiläufig noch mal von links an sein 
Auto - und drehte an einem Schalter. Als er 
wieder herauskroch, begegnete er unserem stillen 
Blick. Und nach kurzem Stutzen kroch er wieder 
hinein und stellte den Schalter wieder gerade. 
Was es für ein Schalter war® Nun ja, bloß der 
Winkerschalter. 

Es ist schon so eine Sache mit der Geistesgegen- 
wart — bei manchen kommt sie hinterher. Dann 
aber um so schärfer. Augen auf, nicht nur im 
Straßenverkehr, sondern auch nach dem Straßen- 
unfall! Si 


Verkehrssünder 


Das Folgende entnahmen wir der FRANKFURTER 
NACHTAUSGABE vom Samstag, 5. Juli 1958. 

„Man sollte annehmen, daß der Kriminaldirektor 
Albert Kalk (Chef der Kripo und damit auch der 
Mordkommission im Frankfurter Polizeipräsidium) 
den Kopf voller Sorgen hätte. Da sind die zahl- 
reichen großen, ungeklärten Kapitalverbrechen in 
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Frankfurt, die er — wie er einmal andeutete . 
nie aus den Augen verliert. 


en 


fröhlich in der Gegend herum. Und ob die Frank, 
furter Mordkommission dem Handelsvertre 
Heinz Pohlmann den Mord an Rosemarie Nitr 
bitt nachweisen kann, muß sich erst noch zeigen. 
Kriminaldirektor Kalk, dessen ganzes Sinnen und 
Trachten — so hoffen wir wenigstens — auf di 
bisher nicht gefaßten Mörder gerichtet ist, wirft 
aber auch hie und da ein Auge auf die bösen 
Verkehrssünder, wie sich jetzt gezeigt hat. y 
Überholte da ein Taxifahrer in Frankfurt den 
wackeren Kriminaldirektor. Weil nun an desser 
Wagen mit dem Kennzeichen F — DN 139 nicht 
etwa stand, daß hier ein hoher Polizeibeamter 
fuhr (mit genau 50 km/st, versteht sich), deshal 
also betätigte der Taxifahrer die Lichthupe (wa 
verboten ist) und überholte. Mit 55 bis 60 km/s 
wie der Kriminaldirektor jetzt vor Gericht aus 
sagte. Herr Kalk hatte den Taxifahrer nämlich 
wegen Übertretung der Verkehrsvorschriften an 
gezeigt. 3 
Und obwohl in diesem Verfahren die Aussage 
des Taxifahrers gegen die des Herrn Kalk stand, 
entschied der Richter, daß an der Aussage des 
Kıiminaldirektors nicht zu zweifeln sei. Der Taxi- 
fahrer erhielt 20 Mark Geldstrafe. : 
Nun konnte aber der Fahrer des Wagens mit 
dem Kennzeichen F -— DN 139 nicht ahnen, daß 
jemand sein Auto fotografieren würde, während 
er fast zwei Stunden lang im Gerichtsgebäude 
zubrachte. Das Auto stand nämlich während die- 
ser Zeit in einer Straße, wo. von der Polizei ei 
Halteverbot verhängt ist. $. 
Siehe da: der emsige Kriminaldirektor, gerade 
damit beschäftigt, einen Verkehrssünder wegen 
einer Lappalie der gerechten Strafe zuzuführen, 
war selbst zum Verkehrssünder geworden. 

Nun wird der hohe Polizeibeamte dem vielleicht 
entgegenhalten, daß die Verkehrszeichen fü 
Dienstfahrzeuge der Polizei keine Gültigkeit‘ 
haben. Das ist zum Teil auch richtig, gilt aber 
- wenn wir die gesetzlichen Bestimmungen. rich- 
tig ausgelegt haben — nur für Polizeifahrzeuge 
im Einsatz. Das heißt, wenn sie, mit Blaulicht 
und Sirene versehen, zum Beispiel auf Mörder 
jagd sind. E 
Der Kriminaldirektor Kalk war aber während def 
zwei Stunden, in denen er sein Auto im Halter 
verbot abgestellt hatte, nicht etwa mit der Fest- 
nahme des Mörders der Gertrud Müller beschäf- 
tigt. Herr Kalk hatte lediglich wie jeder andere 
Bürger als Zeuge vor Gericht zu erscheinen. 
Man darf gespannt sein, wie die Sache mit dem 
Verkehrssünder Albert Kalk ausgeht. Ein Richter” 
wird — so hoffen wir — zu entscheiden haben; 
ob das Fahrzeug F - DN 139 falsch geparkt odef 
‚ım Polizeieinsatz‘ war. 3 
Halteverbot ist Halteverbot, und Gesetz ist Ger 
setz, erst recht für einen Kriminaldirektor, meint 
die NACHTAUSGABE.” 2 
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